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Mehrstufen-Automatgetriebe mit drei Planetenradsatzen 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Mehrstufen- 
Automatgetriebe mit mindestens drei Einzel-Planetenrad- 
satzen und mindestens funf Schaltelementen, nach dem Ober- 
begriff des Patentanspruchs 1. 

Automatgetriebe mit mehreren, ohne Gruppenschaltung 
schaltbaren Gangen sind vielfaltig bekannt. Aus der 
DE 199 12 480 Al beispielsweise ist ein gattungsgemaSes 
Automatgetriebe mit drei Einsteg-Planetenradsatzen sowie 
drei Bremsen und zwei Kupplungen zum Schalten von sechs 
VorwSrtsg^ngen und einem RiickwSrtsgang bekannt, das fiir 
Kraftfahrzeuge sehr gut geeignete ubersetzungen mit einer 
hohen Gesamtspreizung und giinstigen Stufensprtingen sowie 
einer hohen Anfahriibersetzung in Vorwartsrichtung aufweist. 
Die einzelnen Gange werden durch selektives SchlieSen von 
jeweils zwei der sechs Schaltelemente erzielt, sodaS zum 
Umschalten von einem' Gang in den nSchstfolgend hoheren oder 
nSchstfolgend niedrigeren Gang von den gerade betatigten 
. Schaltelementen jeweils nur ein Schaltelement geoffnet und 
ein wei teres Schaltelement geschlossen wird. 

Dabei ist eine Antriebswelle des Automatgetriebes 
standig mit einem Sonnenrad des zweiten Planetenradsatzes 
verbunden. Weiterhin ist die Antriebswelle iiber die erste 
Kupplung mit einem Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes 
und/oder iiber die zweite Kupplung mit einem Steg des ersten 
Planetenradsatzes verbindbar. Zusatzlich oder alternativ 
ist das Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes iiber die 
erste Bremse mit einem Gehause des Automatgetriebes 
und/oder der Steg des ersten Planetenradsatzes tiber die 
zweite Bremse mit dem Gehause und/oder ein Sonnenrad des 
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dritten Planetenradsatzes liber die dritte Bremse mit dem 
Gehause verbindbar. 

Ftir die kinematische Kopplurig der einzelnen Planeten- 
5 radsatze miteinander offenbart die DE 199 12 480 Al zwei 

verschiedene Versionen. In der ersten Version ist vorgese- 
hen, dafi eine Abtriebswelle des Automatgetriebes standig 
mit einem Steg des dritten Planetenradsatzes und einem 
Hohlrad des ersten Planetenradsatzes verbunden ist, und dafi 

10 der Steg des ersten Planetenradsatzes stSndig mit einem 
Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes und ein Steg des 
zweiten Planetenradsatzes standig mit einem Hohlrad des 
dritten Planetenradsatzes verbunden ist. Die Antriebs- und 
die Abtriebswelle konnen dabei sowohl koaxial zueinander 

15 auf gegentiberliegenden Seiten des Getriebegehauses angeord- 
net sein, als auch achsparallel auf gegentiberliegenden 
Seiten oder derselben Seite des Getriebegehauses. In der 
zweiten Version ist vorgesehen, dafi die Abtriebswelle 
standig mit dem Steg des zweiten Planetenradsatzes und dem 

20 Hohlrad des ersten Planetenradsatzes verbunden ist, daS der 
Steg des ersten Planetenradsatzes standig mit dem Hohlrad 
des dritten Planetenradsatzes verbunden ist, und daS das 
Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes standig mit dem Steg 
des dritten Planetenradsatzes verbunden ist. Eine derartige 

25 Ausbildung ist besonders ftir eine koaxiale Anordnung von 
An- und Abtriebswellen geeignet . 

Hinsichtlich der rSumlichen Anordnung der Plane tenrad- 
satze schlagt die DE 199 12 480 Al vor, die drei. Planeten- 
30 radsatze koaxial in Reihe nebeneinander anzuordnen, wobei 
der zweite Plane tenradsatz axial zwischen dem ersten und 
dritten Planetenradsatz angeordnet ist. Hinsichtlich der 
raumlichen Anordnung der einzelnen Schaltelemente relativ 
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zueinander und relativ zii den Planetenradsatzen schlagt die 
DE 199 12 480 Al vor, die erste und zweite Bremse stets 
unmittelbar nebeneinander anzuordnen, wobei die zweite 
Bremse stets unmittelbar axial an den ersten Planetenrad- 
5 satz angrenzt, und die dritte Bremse stets auf der dem 
ersten Planetenradsatzes abgewandten Seite des dritten 
Planetenradsatzes anzuordnen, sowie die beiden Kupplungen 
stets unmittelbar nebeneinander anzuordnen. In einer ersten 
Anordnungsvariante sind beide Kupplungen auf der dem drit- 

10 ten Planetenradsatz abgewandten Seite des ersten Planeten- 
radsatzes angeordnet, wobei die erste Kupplung axial unmit- 
telbar an die erste Bremse angrenzt und naher am ersten 
Planetenradsatz angeordnet ist als die zweite Kupplung. In 
Verbindung mit einer nicht koaxialen Lage von Antriebs- und 

15 Abtriebswelle wird in einer zweiten Anordnungsvariante vor- 
geschlagen, daS beide Kupplungen auf der dem ersten Plane- 
tenradsatz abgewandten Seite des dritten Planetenradsatzes 
angeordnet sind, wobei die zweite Kupplung naher am dritten 
Planetenradsatz angeordnet ist als die erste Kupplung und 

2 0 axial an ein mit der Abtriebswelle wirkverbundenes Ab- 
triebsstirnrad angrenzt, welches wiederum auf der dem 
dritten Planetenradsatz abgewandten Seite der dritten 
Bremse angeordnet ist . 

25 Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, 

fiir das aus dem Stand der Technik der DE 199 12 480 Al be- 
kannte Automatgetriebe alternative' Bauteilanordnungen dar- 
zustellen, mit moglichst kompaktem und in Getriebelangs- 
richtung vergleichsweise schlankem Getriebeaufbau. Vorzugs- 

30 weise soil das Automatgetriebe in einem Kraftfahrzeug mit 
Standard-Antrieb und koaxial zueinander angeordneter An- 
triebs- und Abtriebswelle Anwendung finden konnen, durch 
vergleichsweise einfache Modif ikationen moglichst aber auch 
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bei nicht koaxialer Antriebs- und Abtriebswelle einsetzbar 
sein. 

Erf indungsgemaS gelost wird die Aufgabe durch ein 
5 Mehrstuf en-Automatgetriebe mit den Merkmalen des Patent- 

anspruchs 1. Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildun- 
gen der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspriiclien. 

Ausgehend vom gattungsgemafien Stand der Technik der 

10 DE 199 12 480 Al , weist das Mehrstuf en-Automatgetriebe min- 
destens drei gekoppelte Einzel-Planetenradsatze auf, die 
koaxial zueinander und raumlich gesehen nebeneinander ange- 
ordnet sind, wobei der zweite Planetenradsatz raumlich ge- 
sehen stets zwischen dem ersten und zweiten Planetenradsatz 

15 angeordnet ist. Weiterhin weist das Mehrstuf en-Automat- 
getriebe mindestens fiinf Schaltelemente auf . Ein Sonnenrad 
des dritten Planetenradsatzes ist tiber das als Bremse aus- 
gebildete erste Schalt element an einem Getriebegehause des 
Mehrstuf en-Automatgetriebes festsetzbar. Eine Antriebswel- 

20 le des Mehrstuf en-Automatgetriebes ist standig mit einem 

Sonnenrad des zweiten Planetenradsatzes verbunden. Weiter- 
hin ist die Antriebswelle tiber das als Kupplung ausgebilde- 
te zweite Schaltelement mit einem Sonnenrad des ersten Pla- 
netenradsatzes und zusatzlich oder alternativ liber das als 

25 Kupplung ausgebildete fiinfte Schaltelement mit einem Steg 

des ersten Planetenradsatzes verbindbar. Alternativ ist das 
Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes tiber das als Bremse 
ausgebildete dritte Schaltelement und/oder der Steg des 
ersten Planetenradsatzes tiber das als Bremse ausgebildete 

30 vierte Schaltelement an dem Getriebegehause festsetzbar. 

Eine Abtriebswelle des Mehrstuf en-Automatgetriebes ist 
standig mit einem Hohlrad des ersten Planetenradsatzes 
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wirkverbunden, wobei das Hohlrad des erst en Planetenradsat- 
zes zusatzlich standig entweder mit einem Steg des dritten 
Planetenradsatzes oder einem Steg des zweiten Planetenrad- 
satzes verbunden ist. 

5 

GemaS der Erfindung sind das dritte und vierte Schalt- 
element raumlich gesehen radial tibereinander angeordnet und 
das ftinfte und zweite Schalt element raiimlich gesehen radial 
tibereinander angeordnet. Hierdurch wird gegeniiber dem Stand 
10 der Technik der DE 199 12 480 Al ein deutlich kompakterer 
Getriebeaufbau mit vorteilhaft kurzer Baulange erzielt, 
ohne daS ein AuEendurchmesser des Getriebegehauses fiir ei- 
nen Einbau in ein Kraft fahrzeug unvorteilhaf t groS wird. 

15 Hinsichtlich Anordnung des (als Bremse ausgebildeten) 

dritten und des (ebenfalls als Bremse ausgebildeten) vier- 
ten Schaltelementes relativ zueinander wird erf indungsgemaS 
vorgeschlagen, das dritte Schaltelement, liber welches das 
Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes festsetzbar ist, 

20 radial unterhalb des vierten Schaltelementes, tiber welches 
der Steg des ersten Planetenradsatzes festsetzbar ist, an- 
zuordnen. Lamellen des dritten Schaltelementes weisen also 
einen kleineren Durchmesser auf als Lamellen des vierten 
Schaltelementes, und eine Servoeinrichtung des dritten 

25 Schaltelementes ist raiamlich gesehen z\jmindest uberwiegend 
radial unterhalb einer Servoeinrichtung des vierten Schalt- 
elementes angeordnet . 

Zweckmafiigerweise sind die Servoeinrichtungen des 
30 dritten und vierten Schaltelementes dabei in einer gemein- 
samen getriebegehSusef esten Wand integriert und betStigen 
die jeweiligen Lamellen des dritten bzw. vierten Schaltele- 
mentes axial in Richtung des ersten Planetenradsatzes. 
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Raiimlich: gesehen ist die Zwischenplatte also auf der dem 
ersten Planetenradsatz abgewandten Seite der Lamellen des 
dritten bzw. vierten Schaltelementes angeordnet und weist 
entsprechende Kolbenraiime (Druckraume) mit darin verschieb- 
5 bar gelagerten druckbeauf schlagbaren Kolben dieser beiden 
Servoeinrichtungen auf. 

Hinsichtlich Anordnung des (als Kupplung- ausgebilde- 
ten) ftinften und (ebenfalls als Kupplung ausgebildeten) 

10 zweiten Schaltelementes relativ zueinander wird erfindungs- 
gemafi vorgeschlagen, das fiinfte Schaltelement , uber welches 
die Antriebswelle mit dem Steg des ersten Planetenradsatzes 
verbindbar ist, und das zweite Schaltelement, liber welches 
das Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes mit der An- 

15 triebswelle verbindbar ist, derart ineinander zu verschach- 
teln, daS das fiinfte Schaltelement ziomindest liberwiegend 
innerhalb eines Kupp lungs raums des zweiten Schaltelementes 
angeordnet ist. Lamellen des funften Schaltelementes weisen 
also einen kleineren Durchmesser auf als Lamellen des zwei- 

20 ten Schaltelementes, und eine Servoeinrichtung des funften 
Schaltelementes ist raumlich gesehen vorzugsweise vollstan- 
dig unterhalb . einer Servoeinrichtung des zweiten Schalt- 
elementes angeordnet . 

25 Vorzugsweise sind das zweite, dritte, vierte und fiinf- 

te ■ Schaltelement alle auf einer Seite des Getriebes ange- 
ordnet, und zwar auf der Seite des ersten Planetenradsat- 
zes, die dem zweiten Planetenradsatz gegeniiber liegt. Das 
(als Bremse ausgebildete) erste Schaltelement, iiber welches 

30 das Sonnenrad des dritten Planetenradsatzes festsetzbar 
ist, ist dabei vorzugsweise rS.umlich gesehen auf der dem 
zweiten Planetenradsatz abgewandten Seite des dritten Pla- 
netenradsatzes angeordnet, also auf der den anderen vier 
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Schaltelementen gegentiberliegenden Seite des Radsatzpake- 
tes. Bei koaxial zueinander verlaufender Antriebs- und Ab- 
triebswelle durchgreift dann die mit dem Hohlrad des ersten 
Planetenradsatzes wirkverbundene Abtriebswelle den dritten 
5 Planetenradsatz und einen Kupplungsraiam des ersten Schalt- 
elementes in axialer RichtTong zentrisch. Fiir eine Anwendung 
mit nicht koaxialer Anordnung von Antriebs- und Abtriebs- 
welle, also beispielsweise mit achsparalleler oder winkli- 
ger Anordnung von Antriebs- und Abtriebswelle, kann die 
10 Abtriebswelle auch raumlich gesehen im Bereich radial ober- 
halb der Planetenradsatze mit dem Hohlrad des ersten Plane- 
tenradsatzes wirkverbunden sein. 

In einer ersten Ausgestaltung der Erfindung grenzen 
15 das vierte Schaltelement , uber welches der Steg des ersten 
Planetenradsatzes festsetzbar ist, und das radial unterhalb 
des vierten Schaltelementes angeordnete dritte Schaltele- 
ment, liber welches das Sonnenrad des ersten Planetenradsat- 
zes festsetzbar ist, beide unmittelbar axial an den ersten 
20 Planetenradsatz an, auf der dem zweiten Planetenradsatz 
abgewandten Seite des ersten Planetenradsatzes. 

ZweckmaSigerweise sind die Servoeinrichtungen des 
dritten und vierten Schaltelementes dabei - wie schon zuvor 

25 beschrieben - in einer gemeinsamen getriebegehSusef esten 
Wand integriert, die in dieser ersten Ausgestaltung als 
Gehausezwischenwand ausgebildet ist. Die Servoeinrichtungen 
des dritten und vierten Schaltelementes betatigen die je- 
weiligen Lamellen des dritten bzw. vierten Schaltelementes 

3 0 axial in Richtung des ersten Planetenradsatzes. Raumlich 

gesehen ist die Gehausezwischenwand also auf der dem ersten 
Planetenradsatz abgewandten Seite der Lamellen des dritten 
bzw. vierten Schaltelementes angeordnet und weist 
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entsprechende KolbenrSume (Druckraaime) mit darin verschieb- 
bar gelagerten druckbeauf schlagbaren Kolben dieser beiden 
Servoeinrichtungen auf . 

5 Weiterhin ist in dieser ersten Ausgestaltung der Er- 

findung das funfte Schalt element - sowohl die Lamellen als 
auch die Servoeinrichtung des fiinften Schalt elementes - 
z-umindest weitgehend vollstandig innerhalb des Kupplungs- 
raums des zweiten Schaltelemehtes angeordnet. Diese beiden 

10 ineinander verschachtelten Kupplungen sind auf der dem ers- 
ten Planetenradsatz abgewandten Seite der GehSusezwischen- 
wand angeordnet, also in Richtung des Radsatzpaketes gese- 
hen axial vor dem dritten bzw. vierten Schaltelement . Dabei 
grenzen die Lamellen des zweiten und/oder funften Schalt- 

15 elementes unmittelbar an diese Gehausezwischenwand an. Die 
Lamellen des zweiten und funften Schaltelementes werden von 
der jeweils zugeordneten Servoeinrichtung also axial in 
Richtung des ersten Planetenradsatzes betatigt. 

20 In einer vorteilhaf ten Weiterbildung dieser ersten 

erf indungsgemaSen Ausgestaltung kann ein dynamischer Druck- 
ausgleich des raumlich gesehen aufieren zweiten Schaltele- 
mentes konstruktiv derart ausgebildet sein, dafi ein Kupp- 
lungszylinder - beispielsweise ein AuSenlamellentrager - 

25 des raumlich gesehen inneren funften Schaltelementes zusam- 
men mit der Servoeinrichtung (Kolben) des zweiten Schalt- 
elementes einen Druckausgleichsraum des zweiten Schaltele- 
mentes bildet; In bekannter Weise kann dieser Druckaus- 
gleichsraum zxim Ausgleich des rotatorischen Druckes eines 

30 rotierenden Druckravims des zweiten Schaltelementes drucklos 
mit Schmiermittel befiillt werden. 
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In einer zweiten Ausgestalt\mg der Erfindung sind das 
vierte Schalt element wiederum radial oberhalb des dritten 
Schaltelementes angeordnet und die Servoeinrichtungen des 
dritten und vierten Schaltelementes in einer gemeinsamen 
5 getriebegehause.f esten Wand, die entsprechende Kolbenraume 
(Druckraume) mit darin verschiebbar gelagerten druck- 
beauf schlagbaren Kolben dieser beiden Servoeinrichtungen 
aufweist integriert. Nunmehr bildet diese getriebegehause- 
feste Wand eine Aufeenwand des Getriebegehauses , die raum- 

10 lich gesehen auf der Seite des ersten Planetenradsatzes 

angeordnet ist, die dem zweiten Planetenradsatz gegenuber 
liegt. Die Servoeinrichtungen des dritten und vierten 
Schaltelementes betatigen die jeweiligen Lamellen des drit- 
ten bzw. vierten Schaltelementes axial in Richtung des ers- 

15 ten Planetenradsatzes. 

Weiterhin ist in dieser zweiten Ausgestaltung der Er- 
findung das ftinfte Schaltelement - sowohl die Lamellen als 
auch die Servoeinrichtung des funften Schaltelementes - 

20 zumindest weitgehend vollstandig innerhalb des Kupplungs- 
raums des zweiten Schaltelementes angeordnet. Raumlich ge- 
sehen sind diese beiden ineinander verschachtelten Kupplun- 
gen nunmehr axial zwischen den beiden an der GehauseauSen- 
wand angeordneten Bremsen (axial zwischen drittem und vier- 

25 tem Schaltelement) und dem ersten Planetenradsatz angeord- 
net, unmittelbar benachbart zum ersten Planetenradsatz. 
Beide Servoeinrichtungen des zweiten und funften Schalt- 
elementes betatigen die jeweiligen Lamellen des zweiten und 
funften Schaltelementes axial in Richtung des ersten 

3 0 Planetenradsatzes . 



Alle verges chlagenen erf indungsgemaiSen Bauteileanord- 
nungen sind auf beide im Stand der Technik der 
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DE 199 12 480 Al of fenbarten Radsatzscliemata anwendbar. 
Falls Hohlrad des ers^en Planetenradsatzes und Steg des 
dritten Planetenradsatzes und Abtriebswelle miteinander 
gekoppelt sind, ist der Steg des zweiten Planetenradsatzes 
standig mit einem Hohlrad des dritten Planetenradsatzes und 
der Steg des ersten Planetenradsatzes stSndig mit einem 
Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes verbunden. Falls 
Hohlrad des ersten Planetenradsatzes und Steg des zweiten 
Planetenradsatzes und Abtriebswelle miteinander gekoppelt 
sind, ist der Steg des dritten Planetenradsatzes standig 
mit dem Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes und der Steg 
des ersten Planetenradsatzes standig iriit dem Hohlrad des 
dritten Planetenradsatzes verbunden. 

Durch diese kinematische Koppelung der einzelnen 
Radsatzelemente untereinander und mit der Antriebs- und 
Abtriebswelle uber die fiinf Schaltelemente sind - wie beim 
Stand der Technik der DE 199 12 480 Al - insgesamt sechs 
Vorwartsgange derart schaltbar, dafi beim Umschalten von 
einem Gang in den nachstf olgend hoheren oder nachstf olgend 
niedrigeren Gang von den gerade betatigten Schaltelementen 
jeweils nur ein Schaltelement geoffnet und ein weiteres 
Schaltelement geschlossen wird. 

Die Erf indung wird im folgenden anhand der Figuren na- 
her erlautert, wobei ahnliche Elemente auch mit ahnlichen 
Bezugszeichen versehen sind. Es zeigen 

Fig. 1 ein Getriebe schema gemSS dem Stand der 
Technik; 

Fig. 2 ein Schaltschema des Getriebes gemaS Fig. 1; 
Fig. 3 eine beispielhaf te erste schematische Bau- 
teilanordnung gemaS der Erf indung; 
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Fig. 4 einen Getriebeschnitt des Getriebes gemaS 
Fig. 3 (in zwei Teilschnitten Fig. 4a und 
Fig. 4b) ; 

Fig. 5 eine beispielhaf te zweite schematische Bau- 
5 teilanordnung gemaE der Erfindung; 

Fig. 6 einen Getriebeschnitt des Getriebes gemaS 

Fig. 5 (in zwei Teilschnitten Fig. 5a und 

Fig, 5b); 

Fig. 7 eine beispielhaf te Variation der schemati- 
10 sche Bauteilanordnung gemaS Fig. 3, mit 

nicht koaxialer Anordnung von Antriebs- und 
Abtriebswelle; und 
Fig. 8 eine beispielhaf te Variation der schemati- 
sche Bauteilanordnung gemafi Fig. '3, mit ei- 
15 ner modif izierten Koppelung einzelner 

Radsatzelemente . 

Zur Verdeutli Chung der erf indungsgemaSen Bauteilean- 
ordnungen ist in Fig. 1 zunachst ein Getriebeschema eines 

20 Mehrstuf en-Automatgetriebes ftir ein Kraft fahrzeug mit Stan- 
dard-Antrieb dargestellt, wie aus dem Stand der Technik der 
DE 199 12 480 Al bekannt . Mit AN ist eine Antriebswelle des 
Automatgetriebes bezeichnet, die mit einem (nicht darge- 
stellten) Antriebsmotor des Automatgetriebes wirkverbunden 

25 ist, beispielsweise iiber einen Drehmomentwandler oder eine 
Anfahrkupplung oder einen Torsionsdampf er oder ein Zweimas- 
senschwungrad oder eine starre Welle. Mit AB ist eine Ab- 
triebswelle des Automatgetriebes bezeichnet, die mit min- 
destens einer Antriebsachse des Kraf tf ahrzeugs wirkverbun- 

30 den ist. In dem dargestellten Ausf iihrungsbeispiel sind 

Antriebswelle AN und Abtriebswelle AB koaxial zueinander 
angeordnet. RSI, RS2 und RS3 bezeichnen drei gekoppelte 
Einf ach-Planetenradsatze, die hier nebeneinander in Reihe 
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in einem Getriebegehause GG angeordnet sind. Alle drei 
Planetenradsatze RSI, RS2, RS3 weisen jeweils ein Sonnen- 
rad SOI, S02 und SOB, jeweils ein Hohlrad HOI, H02 und HOB, 
sowie jeweils einen Steg STl, ST2 und STB mit Planeten- 
5 radern PLl, PL2 und PLB, die jeweils mit Sonnen- und Hohl- 
rad des entsprechenden Radsatzes kammen, auf . Mit A bis E 
sind fiinf Schaltelemente bezeichnet, wobei das erste, drit- 
te und vierte Schaltelement A, C, D als Bremse und das 
zweite und ftinfte Schaltelement B, E als Kupplung ausge- 

10 ftihrt sind. Die jeweiligen ReibbelSge der funf Schaltele- 
mente A bis E sind als Lamellenpakete 100, 200, BOO, 400 
und 500 (jeweils mit Aufien- und Innenlamellen bzw. Stahl- 
und Belaglamellen) angedeutet. Die jeweiligen Eingangs- 
elemente der fxinf Schaltelemente A bis E sind 

15 mit 120, 220, B20, 420 und 520 bezeichnet, die jeweiligen 
Ausgangselemente der Kupplungen B und E mit 2B0 und 5B0. 
Die kinematische Anbindung der einzelnen Radsatzelemente 
und Schaltelemente relativ zueinander und relativ zu An- 
triebs- und Abtriebswelle wurde bereits eingangs detail- 

20 liert beschrieben, ebenso die raumliche Anordnung dieser 
Bauelemente . 

Wie aus dem Schaltschema in Fig. 2 ersichtlich, sind 
durch selektives Schalten von jeweils zwei der funf Schalt- 

25 elemente A bis E sechs Vorwartsgange gruppehschaltungsf rei 
schaltbar, also derart, daS zum Umschalten. von einem Gang 
in den nachstf olgend h5heren oder nachstf olgend niedrigeren 
Gang von den gerade betatigten Schaltelementen jeweils nur 
ein Schaltelement geof fnet und ein weiteres Schaltelement 

BO geschlossen wird. In dem ersten Gang „1'' sind die Bremsen A 
und D geschlossen, in dem zweiten Gang ,,2"' die Bremsen A 
und C, in dem dritten Gang „B'' Bremse A und Kupplung B, in 
dem vierten Gang „4" Bremse A und Kupplung E, in dem 
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ftinf ten Gang ,,5'' die Kupplungen B und E, und in dem sechs- 
ten Gang „6'' Bremse C und Kupplung E. In einem Riickwarts- 
gang „R'' sind Kupplung B und Bremse D geschlossen. 

5 Anhand der Figuren 3 bis 6 werden im folgenden nun 

zwei Beispiele fiir eine erf indungsgemafie Bauteilanordnung 
im Detail erlautert, sowie anhand der Figuren 7 und 8 
jeweils eine Variation zur relativen Anordnung von 
Antriebs- und Abtriebswelle und zur Koppelung einzelner 
10 Planetenradsatz-Elemente miteinander. 

Fig. 3 zeigt nun eine erste schematische Bauteilan- 
ordnung, beispielhaf t fur die erf indungsgemafie Losung der 
Aufgabe. Ausgehend vom zuvor beschriebenen Stand der Tech- 

15 nik der DE 199 12 480 Al weist das erf indungsgemaSe Mehr- 
stuf en-Automatgetriebe drei gekoppelte, koaxial zueinander 
in Reihe angeordnete Einzel-Planetenradsatze RSI, RS2 , RS3 
auf, wobei der zweite Planetenradsatz RS2 axial zwischen 
dem ersten und dritten Planetenradsatz RSI, RS3 angeordnet 

20 ist. Weiterhin weist das Mehrstuf en-Automatgetriebe ftinf 
Schaltelemente A bis E auf. Das erste, dritte und vierte 
Schaltelement A, C, D ist jeweils als Bremse (im Beispiel 
jeweils als Lame llenbr ems e) ausgebildet, das zweite und 
fiinfte Schaltelemenet B, E jeweils als Kupplung (im Bei- 

25 spiel jeweils als Lame llenkupp lung) . Ein Sonnenrad S03 des 
dritten Planetenradsatzes RS3 ist iiber die Bremse A an ei- 
nem Getriebegehause GG des Mehrstuf en-Automatgetriebes 
festsetzbar. Eine Antriebswelle AN des Mehrstuf en-Automat- 
getriebes ist stS^ndig mit einem Sonnenrad S02 des zweiten 

30 Planetenradsatzes RS2 verbunden. Weiterhin ist die An- 
triebswelle AN tiber die Kupplung B mit einem Sonnenrad SOI 
des ersten Planetenradsatzes RSI und zusatzlich oder alter- 
nativ Uber die Kupplung E mit einem Steg STl des ersten 
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Planetenradsatzes RSI verbindbar. Alternativ ist das 
Sonnenrad SOI des ersten Planetenradsatzes RSI iiber die 
Bremse C und/oder der Steg STl des ersten Planetenrad- 
satzes RSI liber die Bremse D an deiu Getriebegehause GG 
f estsetzbar . 

Eine Abtriebswelle AB des Mehrstuf en-Automatgetriebes 
ist standig mit einem Hohlrad HOI des ersten Planetenrad- 
satzes RSI verbunden, wobei dieses Hohlrad HOI bei der dar- 
gestellten beispielhaf ten Koppelung der Radsatzelemente 
zusatzlich standig mit einem Steg ST3 des dritten Planeten- 
radsatzes RS3 verbunden ist. Weiterhin ist ein Steg ST2 des 
zweiten Planetenradsatzes RS2 standig mit einem Hohlrad H03 
des dritten Planetenradsatzes RS3 verbunden, sowie der 
Steg STl des ersten Planetenradsatzes RSI standig mit einem 
Hohlrad H02 des zweiten Planetenradsatzes RS2 . Das ent- 
sprechende Verbindungselement zwischen dem Hohlrad HOI des 
ersten Planetenradsatzes RSI und dem Steg ST3 des dritten 
Planetenradsatzes RS3 ist als Zylinder ZYL ausgebildet. 
Dieser Zylinder ZYL ist einerseits mit dem Hohlrad HOI iiber 
eine geeignete Wirkverbindiing verbunden, beispielsweise 
liber eine SchweiSverbindung, und erstreckt sich in axialer 
Richtung von dem Hohlrad HOI bis liber das Hohlrad H03 hin- 
uber. Andererseits ist der Zylinder ZYL auf der dem zweiten 
Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite des dritten Planeten- 
radsatzes RS3 uber eine geeignete Wirkverbindung mit einem 
Stegblech STB3 des Stegs ST3 verbunden, beispielsweise liber 
ein Mitnahmeprof il . Der Zylinder ZYL iibergreift den zweiten 
und dritten Planetenradsatz RS2, RS3 also vollstandig. 

Der erste Planetenradsatz RSI wird in axialer Richtung 
von zwei Wellen zentrisch vollstandig durchgrif f en, namlich 
von einer als Hohlwelle ausgebildeten Stegwelle STWl und 
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•der radial innerhalb dieser Stegwelle STWl gefiihrten 
Antriebswelle AN. Dabei ist die Stegwelle STWl auf der dem 
zweiten Planetenradsatz RS2 zugewandten Seite des ersten 
Planetenradsatzes RSI mit dem Steg STl des ersten Planeten- 
radsatzes RSI und mit dem.Hohlrad H02 des zweiten Plane- 
tenradsatzes verbunden, und auf der dem zweiten Planeten- 
radsatz RS2 abgewandten Seite des ersten Planetenrad- 
satzes RSI mit einem Ausgangselement 530 der Kupplung E. 
Auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite 
des ersten Planetenradsatzes RSI verlauft die Steg- 
welle STWl radial innerhalb einer ebenfalls als Hohlwelle 
ausgebildeten Sonnenwelle SOWl . Diese Sonnenwelle SOWl 
wiederum ist einerseits mit dem Sonnenrad SOI des ersten 
Planetenradsatzes RSI verbunden, andererseits auf der dem 
zweiten Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite des ersten 
Planetenradsatzes RSI mit einem Eingangselement 320 der 
Bremse C und einem Ausgangselement 230 der Kupplung B. 

Der zweite, raumlich gesehen mittlere Planetenrad- 
satz RS2 wird nur von der Antriebswelle AN in axialer Rich- 
tung zentrisch durchgrif f en. Zur Erzielung einer gunstigen 
Lagerung von Antriebs- und Abtriebswelle AN, AB im Bereich 
des dritten Planetenradsatzes RS3 erstreckt sich die An- . 
triebswelle AN axial bis unter das Sonnenrad S03 des drit- 
ten Planetenradsatzes RS3 . Die Abtriebswelle AB ist in die- 
sem Bereich radial auf der Antriebswelle AN gelagert, wobei 
die mit dem Hohlrad HOI des ersten Planetenradsatzes RSI 
wirkverbundene Abtriebswelle AB den dritten Planetenrad- 
satz RS3 in axialer Richtung vollst^ndig durchgreift. Das 
Sonnenrad S03 des dritten Planetenradsatzes RS3 wiederum 
ist auf der -Abtriebswelle AB gelagert. 
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Die Bremse A, iiber die das Sonnenrad S03 des dritten 
Planetenradsatzes RS3 festsetzbar ist, ist raiunlich gesehen 
auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite 
des dritten Planetenradsatzes RS3 angeordnet. Dabei grenzt 
ein als Innenlamellentrager ausgebildetes Eingangs- 
element 120 der Bremse A axial an den Steg ST3 des dritten 
Planetenradsatzes RS3 an, auf dessen dem zweiten Planeten- 
radsatz RS2 abgewandten Seite. Ein Lamellenpaket 100 der 
Bremse A mit AuSen- und Belaglamellen ist auf groEem Durch- 
messer im Bereich der dem dritten Planetenradsatzes RS3 
abgewandten AuSenwand des GetriebegehSuses GG angeordnet. 
Ein Mitnahmeprof il fur die AuSenlamellen des Lamellenpake- 
tes 100 kann in einfacher Weise in das Getriebegehause GG 
integriert sein. Selbstverstandlich kann fur die Bremse A 
aber auch ein separater Aufienlamellentrager vorgesehen 
sein, der uber geeignete Mittel mit dem Getriebegehause GG 
form-, kraft- Oder stof f schlussig verbunden ist. Eine 
Servoeinrichtung 110 der Bremse A zur Betatigung der Lamel- 
len 100 ist in einfacher Weise in die AuSenwand des Getrie- 
begehauses GG integriert und betatigt die'Lamellen 100 
axial in Richtung der drei PlanetenradsStze RSI, RS2, RS3, 
wobei diese AuSenwand selbstverstandlich auch als ein Ge- 
hausedeckel ausgebildet sein kann, der mit dem Getriebege- 
hause GG verbunden, beispielsweise verschraubt ist. Hierzu 
weist das Getriebegehause GG einen entsprechenden Kolben- 
raum (DruckraTom) und einen darin verschiebbar gelagerten 
druckbeauf schlagbaren Kolben der Servoeinrichtung 110 auf, 
sowie eine entsprechende (hier nicht dargestellte) Druck- 
mittelzufuhr zu diesem Kolbenraum. Die Kupplung A wird also 
vollstandig von der Abtriebswelle AB in axialer Richtung 
zentrisch durchgrif f en. 
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Die anderen vier Schaltelemente B bis E sind auf der 
.dem zweiten Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite des 
ersten Planetenradsatzes RSI angeordnet, in dem in Fig. 3 
dargestellten Beispiel auf der einem (zur Vereinf achung 
5 nicht dargestellten) mit der Antriebswelle AN wirkverbunde- 
nen Antriebsinotor zugewandten Seite des Automatgetriebes . 

Wie in Fig. 3 ersichtlich, sind jeweils die beiden 
Bremsen C, D libereinander angeordnet und die beiden Kupp- 

10 lungen B, E. Dabei sind die beiden Bremsen C, D benachbart 
ziim ersten Planetenradsatz RSI angeordnet. Die beiden Kupp- 
lungen B, E hingegen sind benachbart zu einer mit dem Ge- 
triebegehause verbundenen Gehausewand GW, die gleichzeitig 
eine (hier beispielhaft dem Antriebsmotor zugewandte) 

15 Aufienwand des Automatgetriebes bildet, angeordnet. 

Die Bremse D ist auf einem grofien Durchmesser im Be- 
reich des Innendurchmessers des Getriebegehauses GG ange- 
ordnet, wobei das GetriebegehSuse beispielhaft gleichzeitig 

20 die Funktion eines AuSenlamellentrSgers fiir die AuSenlamel- 
len des Lamellenpaketes 400 der Bremse D ubernimmt. Selbst- 
verstandlich kann auch ein separater AuSenlamellentrSger 
fiir die Bremse D vorgesehen sein, der dann tiber geeignete 
Mittel mit dem Getriebegehause verbunden ist. Die Lamel- 

25 len 400 grenzen axial an den ersten Planetenradsatz RSI an. 

Ein als topfformiger Innenlamellentrager ausgebildetes Ein- 
gangselement 420 der Bremse D erstreckt sich unterhalb der 
Lamellen 400 axial in Richtung des ersten Planetenrad- 
satzes RSI und ist auf der Seite des ersten Planetenrad- 

3 0 satzes RSI mit dessen Steg STl verbunden, die dem zweiten 
Planetenradsatz RS2 gegenuberliegt . Eine Servoeinrich- 
tung 410 der Bremse D zur Betatigung der Lamellen 400 ist 
in eine Gehausezwischenwand GZ integriert. Diese Gehause- 
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zwischenwand GZ schlieSt sich raumlich gesehen an das La- 
mellenpaket 400 auf dessen dem ersten Planetenradsatz RSI 
abgewandten Seite an und ist mit dem Getriebegehause GG in 
geeigneter Weise - beispielsweise forms chliissig - verbun- 
5 den. Bei einer Druckbeauf schlagung der Servoeinrichtung 410 
werden die Lamellen 400 also axial in Richtung des ersten 
Planetenradsatzes RSI betatigt. 

Die Bremse C ist raumlich gesehen unterhalb der 
10 Bremse D angeordnet. Insbesondere ist das Lamellenpaket 300 
der Bremse C in axialer Richtung gesehen zumindest liberwie- 
gend radial unterhalb des Lamellenpaketes 400 der Bremse D 
angeordnet. Die Lamellen 300 haben also einen kleineren 
Durchmesser als die Lamellen 400. Die mit dem Getriebege- 
15 hause GG verbundene Zwischenwand GZ iibernimmt gleichzeitig 
die Funktion eines AuSenlamellentrSgers fiir die Aufienlamel- 
len des Lamellenpaketes 300 der Bremse C. Ein Eingangsele- 
ment 320 der Bremse C ist hier beispielhaft als Innenlamel- 
lentrager ausgebildet, der sich zumindest weitgehend schei- 

2 0 benformig radial in Richtung Antriebswelle AN erstreckt und 

an seinem Innendurchmesser mit der Sonnenwelle SOWl verbun- 
den ist. Wie auch die Servoeinrichtung 410 der Bremse D, 
ist in die Gehause zwischenwand GZ auch eine Servoeinrich- 
tung 310 der Bremse C zur Betatigung der Lamellen 300 in- 
25 tegriert. RSumlich gesehen ist diese Servoeinrichtung 310 
radial unterhalb der Servoeinrichtung 410 angeordnet und 
betatigt bei Druckbeauf schlagung die Lamellen 3 00 axial in 
Richtung des ersten Planetenradsatzes RSI. 

3 0 Die Gehause zwischenwand GZ bildet also eine cfut vor- 

montierbare Baugruppe des Automatgetriebes, mit den Servo- 
einrichtungen 310, 410 beider Bremsen C, P inklusive der 
zugehorigen Druckmittelzufiihrungen, sowie mit dem AuSenla- 
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mellentrager der Bremse C. In einer anderen Ausgestaltung 
kann auch vorgesehen sein, daS die Gehausezwischenwand 
zusatzlich auch als AuSenlamellentrager der radial aufieren 
Bremse D ausgebildet ist. 

Auf der den beiden Breinsen C, D bzw. der dem ersten 
Planetenradsatz RSI abgewandten Seite der Gehausezwischen- 
wand GZ sind die beiden Kupplungen B, E angeordnet. Hierbei 
wird die Gehausezwischenwand GZ von den drei radial inein- 
ander verlaufenden Wellen SOWl, STWl und AN zentrisch 
durchgrif f en. Die beiden Kupplungen B, E sind als Baugruppe 
ineinander verschachtelt , wobei die Kupplung E zumindest 
uberwiegend innerhalb eines Kupplungsraums angeordnet ist, 
der durch einen Kupplungszylinder gebildet wird. In dem in 
Fig. 3 dargestellten Beispiel bildet ein als Aufienlamellen- 
tra.ger ausgebildetes Eingangselement 220 der Kupplung B 
diesen Kupplungszylinder, in Form eines in Richtung zum 
ersten Planetenradsatz RSI hin geoffneten Topfes, dessen 
Boden axial an die Gehausewand GW angrenzt und an seinem 
Innendurchmesser mit der Antriebswelle AN verbunden ist. 
Eine Servoeinrichtung 210 der Kupplung B ist innerhalb die- 
ses Kupplungszylinders (220) angeordnet und betatigt die 
Lamellen 200 der Kupplung B bei Druckbeauf schlagung axial 
in Richtung des ersten Planetenradsatzes RSI. Entsprechend 
ist ein Ausgangs element 230 der Kupplung B als Innenlamel- 
lentrager ausgebildet. Raumlich gesehen erstreckt sich die- 
ser Innenlamellentrager (230) axial bis zur Gehause- 
zwischenwand GZ und - parallel angrenzend an die Gehause- 
zwischenwand GZ - radial nach innen bis zur Sonnen- 
welle SOWl, mit der er verbunden ist. 

Das Eingangselement 520 der Kupplung E ist als AuSen- 
lamel lentrager ausgefuhrt, in Form eines in Richtung zum 
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ersten Plane tenradsatz RSI hin geof fneten topffSnnigen 
Kupplungszylinders, mit eineiti Boden radialer Erstreckung, 
der axial an die Servoeinrichtung 210 der Kupplung B an- 
grenzt und an seinem Innendurchmesser mit der Antriebswelle 
5 AN verbunden ist, sowie mit einem zylindrischen Abschnitt, 
der sich in axialer Richtung radial unterhalb des Lamellen- 
paketes 200 der Kupplung B erstreckt und an seinem Innen- 
durchmesser Aufienlamellen des Lamellenpaketes 500 der Kupp- 
lung E aufnimmt. RSumlich gesehen sind die Lamellen 500 

10 dabei zumindest teilweise in axialer Richtung radial unter- 
halb der Lamellen 200 der Kupplung B angeordnet, also auf 
kleinerem Durchmesser als die Lammellen 200 der Kupplung B. 
Eine Servoeinrichtung 510 der Kupplung E ist innerhalb des 
Kupplungszylinders (520) der Kupplung E angeordnet und be- 

15 tatigt die Lamellen 500 der Kupplung E bei Druckbeauf schla- 
gung axial in Richtung des ersten Planetenradsatzes RSI. 
Entsprechend ist ein Ausgangselement 53 0 der Kupplung E als 
Innenlamellentrager ausgebildet. Raumlich gesehen erstreckt 
sich dieser Innenlamellentrager (530) parallel zur Gehause- 

20 zwischenwand GZ radial nach innen bis zur Stegwelle STWl, 
mit der er verbunden ist, und grenzt dabei abschnittsweise 
axial an den Innenlamellentrager (230) der Kupplung B an. 

Beide Servoeinrichtungen 210, 510 der Kupplungen B, E 
25 rotieren also stets mit einer Drehzahl der Antriebswelle AN 
und konnen mit einfachen Mitteln dynamisch druckausgegli- 
chen sein. In dem in Fig. 3 dargestellten Getriebe schema 
ist die kinematische Anbindung der beiden Eingangselemen- 
te 220, 520 der Kupplungen B, E an die Antriebswelle AN 
30 beispielhaft derart ausgeftihrt, dafi eine gemeinsame Nabe 

der Eingangselemente 22 0, 520 an einem Vorsprung der Gehau- 
. sewand GW gelagert ist, der sich axial in den Irmenraum des 
Getriebegehauses GG erstreckt. Die Druckmittelzuf uhrung mit 
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entsprechenden Kanalen zu den beiden Servoeinrichtungen 210 
und 510 der Kupplungen E kann beispielsweise in relativ 
einfacher Weise tiber diesen Vorsprung der Gehausewand GW 
und diese gemeinsame Nabe gefiihrt sein. 

Durch die in Fig. 3 dargestellte Bauteilanordnung wird 
ein raumlich gesehen insgesamt sehr kompakter Getriebeauf- 
bau erzielt. Die Lamellen 200 der thermisch hoch belasteten 
Kupplung B sind auf einem vorteilhaft grofien Durchmesser 
angeordnet, ebenso die Lamellen 400 der statisch von alien 
funf Schalt element en am hochsten belasteten Bremse D. 

Das Schalt schema des Mehrstuf en-Automatgetriebes gemaS 
Fig. 3 entspricht dem in Fig. 2 darges tell ten Schaltschema . 
Wie beim Stand der Technik der DE 199 12 480 Al sind durch 
selektives Schalten von jeweilis zwei der ftinf Schaltelemen- 
te also sechs Vorwartsgange gruppenschaltungsf rei schalt- 
bar . 

Anhand Fig, 4 wird nun eine praktisch ausgefiihrte 
Getriebekonstruktion erlautert, bei der die kinematische 
Koppelung und die ra-umliche Anordnung der drei Einzel- 
Planetenradsatze RSI, RS2, RS3 und der funf Schaltelemen- 
te A bis E innerhalb des Getriebegehauses GG und relativ 
zueinander im Prinzip der in Fig. 3 schematisch dargestell- 
ten Skizze entspricht. Entsprechend der in diesem Beispiel 
koaxialen Anordnung von Antriebs- und Abtriebswelle AN, AB 
ist das Automatgetriebe ftir ein Kraf tf ahrzeug mit Standard- 
antrieb vorgesehen. Zur besseren Darstellung ist der 
Getriebeschnitt in zwei Teilschnitten auf zwei Figuren 
Fig. 4a und Fig* 4b aufgeteilt, wobei der dem (nicht darge- 
stellten) Antriebsmotor zugewandte Teil des Automat- 
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getriebes in Fig. 4a und der abtriebsseitige Teil des 
Automatgetriebes in Fig. 4b abgebildet ist. 

Wie in Fig^ 4a ersichtlich, ist eine Gehausewand GW 
5 mit dem Getriebegehause GG verschraubt und bildet eine Au- 
Eenwand in Richtung eines (hier nicht dargestellten) An- 
triebsmotors bzw. in Richtung eines eventuell vorhandenen, 
auEerhalb des Getriebegehauses GG angeordneten Anfahrele- 
, mentes (beispielsweise ein Drehmomentwandler oder eine 

10 Anf ahrkupplung) des Automatgetriebes. Diese Gehausewand GW 
weist im einzelnen nicht naher erlSuterte Druckmittelkanale 
auf und kann beispielsweise auch eine Olpumpe zur Druck- 
und Schmiermittelversorgung des Automatgetriebes aufnehmen. 
Axial in Richtung Innenraum des Getriebegehauses GG er- 

15 streckt sich eine mit der Gehausewand GW fest verbundene 
Nabe GN. Diese Nabe GN kann beispielsweise ein Teil einer 
Leitradwelle eines Drehmomentwandlers sein. In einer ande- 
ren Ausgestaltung konnen Nabe GN und Gehausewand GW aber 
auch einstuckig ausgefuhrt sein. In noch einer anderen Aus- 

20 gestaltung konnen auch Getriebegehause GG und Geh^use- 
{ wand GW oder auch Getriebegehause GG und Gehausewand GW und 

Nabe GW einstuckig ausgefuhrt sein. Radial innerhalb der 
Nabe GN verlauft die Antriebswelle AN des Automatgetriebes 
und durchdringt dabei die Gehausewand GW zentrisch. 

25 

Auf der Nabe GN ist eine Nabe 223 eines Eingangsele- 
mentes 220 der Kupplung B gelagert. Dieses Eingangsele- 
ment 220 ist als Aufienlamellentrager ausgebildet, in Form 
eines in zur Gehausewand GW entgegengesetzter Richtung hin 
30 geoffneten Topfes. An die Nabe 223 schlie&t sich ein zumin- 
dest teilweise scheibenf ormiger Abschnitt 222 des Eingangs- 
elementes 220 an und erstreckt sich radial nach auSen. An 
diesen zumindest teilweise scheibenf ormigen Abschnitt 222 



Akte 8691 S 
TS Gi 
2003-06-24 



ZF FRIEDRICHSHAFEN AG 
Fr i edr i chsha f en 



Akte 8691 S 
TS Gi 
2003-06-24 



schliefit sich ein zimindest uberwiegend zylindrischer Ab- 
schnitt 221 des Eingangselementes 22 0 an und erstreckt sich 
axial in zur Gehausewand GW entgegengesetzter Richtung bis 
liber ein Lamellenpaket 200 der Kupplung B mit Innen- und 
5 Aufienlamellen. An seinem Innendurchinesser weist der zylind- 
rische Abschnitt 221 ein geeignetes Mitnahmeprof il auf zur 
Aufnahme der AuSenlamellen des Lamellenpaketes 200. Das 
Lamellenpaket ist auf einem groSen Durchmesser angeordnet, 
nahe an einem Innendurchmesser des Getriebegehauses GG. 

10 Innerhalb des AuSenlamellentragers (220) der Kupplung B ist 
eine Servoeinrichtung zur Betatigung der Kupplung B ange- 
ordnet. Ein Kolben 214 dieser Servoeinrichtung grenzt dabei 
an den AuSenlamellentrager-Abschnitt 222 an und bildet zu- 
sammen mit dem Aufienlamellentrager-Abschnitt 222 einen 

15 Druckraum 211 der Servoeinrichtung der Kupplung B. Bei 

einer Druckbeauf schlagung dieses Druckraums 211 uber eine 
entsprechende Druckzuf tihrung 218 betatigt der Kolben 214 
die Lamellen 200 in zur Gehausewand GW entgegengesetzter 
Richtung, gegen eine Riickstellkraf t eines hier beispiels- 

20 weise als Tellerfeder ausgebildeten Riickstellelementes 213. 
Die Druckzufuhrung 218 verlauft zxamindest zum Teil in der 
getriebegehausef esten Nabe GN. Die Kupplung B umfaSt auch 
einen dynamischen Druckausgleich, der spater genauer be- 
schrieben wird. 

25 

Wie in Fig. 4a ersichtlich, sind die Kupplungen B, E 
als Baugruppe ineinander verschachtelt . Dabei ist die Kupp- 
lung E zximindest annahernd vollstandig innerhalb eines 
Kupp lungs raums der Kupplung B angeordnet, der durch den 
3 0 AuSenlamellentrager 22 0 ( Kupp lungs zylinder) der Kupplung B 
gebildet wird. Ein Lamellenpaket 500 mit AuSen- und Belag- 
lamellen der Kupplung E ist raumlich gesehen fast vollstan- 
dig unterhalb des Lamellenpaketes 200 der Kupplung B 
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angeordnet. Bin Eingangselement 520 der Kuppliang E ist als 
AuSenlamellentrager ausgebildet, in Form eines in zur Ge- 
hausewand GW entgegengesetzter Richtung hin geoffneten Top- 
fes. Am Innendurchmesser eines zumindest iiberwiegend zy- 
5 lindrischen Abschnitts 521 dieses AuEenlamellentragers 

(520) ist ein geeignetes . Mitnahmeprof il vorgesehen zur Auf- 
nahme der AuSenlamellen des Lamellenpaketes 500. Auf der 
der Geh^usewand GW zugewandten Seite dieses zylindrischen 
Abschnitts 521 schlieSt sich ein zumindest teilweise schei- 

10 benformiger Abschnitt 522 dieses Aufienlamellentragers (520) 
an den zylindrischen Abschnitt 521 an und erstreckt sich 
- angrenzend an Kolben 214 und Ruckstellelement 213 der 
Kupplung B - radial nach innen, bis zu einer Nabe 523, mit 
der er fest verbunden ist. Bei dieser beispielhaf ten Aus- 

15 gestaltung der drehmomentf esten Anbindung des Eingangsele- 
mentes 52 0 der Kupplung E an die Antriebswelle AN ist diese 
Nabe 523 einstuckig mit der Antriebswelle AN ausgefiihrt, 
also als ein nabenf ormiger Abschnitt der Antriebswelle AN. 
In einer anderen Ausgestaltung kann die Nabe 523 aber auch 

20 als separates Bauelement ausgebildet sein, das fest mit dem 
scheibenf ormigen Abschnitt 522 des AuSenlamellentragers 520 
verbunden ist. In dem in Fig. 4a dargestellten Beispiel 
weist die Nabe 523 der Antriebswelle AN zudem ein Mit- 
nahmprofil auf, iiber welches die Nabe 223 des Eingangs- 

25 elementes 220 der Kupplung B f ormschliissig mit der An- 
triebswelle AN verbunden ist. 

Eine Servoeinrichtung zur Betatigung der Kupplung E 
ist innerhalb des AuSenlamellentragers (520) der Kupplung E 
30 angeordnet. Ein Kolben 514 dieser Servoeinrichtung grenzt 
dabei an den Aufienlamellentrager-Abschnitt 522 an und bil- 
det zusammen mit dem AuSenlamellentrager-Abschnitt 522 ei- 
nen Druckraum 511 der Servoeinrichtung der Kupplung E, Bei 
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einer Druckbeauf schlagung dieses Druckraums 511 liber eine 
entsprechende Druckzufuhrung 518 betatigt der Kolben 514 
die Lamellen 500 in zur Gehausewand GW entgegengesetzter 
Richtung, gegen eine Ruckstellkraf t eines hier beispiels- 
weise als Tellerfeder ausgebildeten Rtickstelleleinentes 513. 
Die Betatigungsrichtung beider Kupplungen B und E sind also 
gleich. Die Druckzufuhrung 218 verlauft zumindest zum Teil 
in der getriebegehausef esten Nabe GN. 

Wie bereits beschrieben, rotieren die Eingangselemen- 
te 220, 520 beider Kupplung B, E stets mit einer Drehzahl 
der Antriebswelle AN. Zum Ausgleich des jeweiligen dynami- 
schen Druckes aufgrund der Rotation der druckmittelbefiill- 
ten Druckraume 211, 511 ist fiir beide Kupplungen B, E ein 
dynamischer Druckausgleich vorgesehen. Die Kupplung B weist 
hierzu einen Druckausgleichsraum 212 auf, der auf der dem 
Druckraum 211 abgewandten Seite des Kolbens 214 angeordnet 
ist und gebildet wird durch den Kolben 214, einen Abschnitt 
der Nabe 219 und den AuSenlamellentrager 520 der Kupp- 
lung E. Der Kolben 214 der Kupplung B ist also auch gegen- 
uber dem AuSenlamellentrager 52 0 der Kupplung E hin axial 
verschiebbar abgedichtet. Drucklos befullt wird der Druck- 
ausgleichsraum 212 uber eine Schmiermittelzufuhrung 219. 
Fiir den dynamischen Druckausgleich der Kupplung E ist ein 
Druckausgleichsraum 512 vorgesehen, der auf der dem Druck- 
raum 511 abgewandten Seite des Kolbens 514 angeordnet ist 
und gebildet wird durch den Kolben 514 und eine Stauschei- 
be 515- Kolben 514 und Stauscheibe 515 sind dabei gegenein- 
ander axial verschiebbar abgedichtet, wobei die Stauschei- 
be 515 axial an der Antriebswelle AN fixiert ist, im darge- 
stellten Beispiel iiber eine Vorspannkraf t des Riickstell- 
elementes 513 des Kupplung E, durch die die Stauscheibe 515 
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gegen einen in eine korrespondierende Antriebswellen-Nut 
eingreif enden Sicherungsring gedruckt wird. 

Zur obligatorischen Messung der Drehzahl der Antriebs- 
welle AN ist ein entsprechender Antriebsdrehzahlsensor NAN 
iiblicher Bauart vorgesehen, der ein entsprechend ausgebil- 
detes Geberprofil am AuSendurchmesser des Eingangselemen- 
tes 220 der Kupplung B vorzugsweise beruhrungslos abtastet. 

Ein Ausgangselement 230 der Kupplung B ist als Innen- 
lamellentrager ausgebildet, mit einem zylindrischen Ab- 
schnitt 231, an dessen AuSendurchmesser ein geeignetes Mit- 
nahmeprofil vorgesehen ist zur Aufnahme der Belaglamellen 
des Lamellenpaketes 200, sowie mit einem scheibenf ormigen 
Abschnitt 232, der sich an den zylindrischen Abschnitt 231 
auf dessen dem Kolben 214 abgewandten Seite anschlieSt und 
sich radial nach innen erstreckt, bis zu einer Hohl- 
nabe 233, mit der er fest verbunden ist. Diese Hohlnabe 233 
erstreckt sich axial in zur Kupplung B abgewandten Richtung 
und ist hier beispielhaft liber ein Mitnahmeprof il mit einer 
Sonnenwelle SOWl verbunden zur kinematischen Koppelung des 
Ausgangselementes 23 0 der Kupplung B mit dem Sonnenrad SOI 
des ersten Planetentradsatzes RSI. Das Ausgangselement 230 
der Kupplung B iibergreift das Lamellenpaket 500 der Kupp- 
lung E in axialer Richtung also vollstandig. 

Ein Ausgangselement 53 0 der Kupplung E ist als Innen- 
lamellentrager ausgebildet. Ein zylindrischer Abschnitt 531 
dieses Innenlamellentragers (530) erstreckt sich zumindest 
teilweise axial oberhalb der Stauscheibe 515 und weist an 
seinem Aufiendurchmesser ein geeignetes Mi tnahmeprof il auf 
zur Aufnahme der Belaglamellen des Lamellenpaketes 500. Auf 
der dem Kolben 514 abgewandten Seite des zylindrischen Ab- 
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schnitt 531 schliefit sich ein scheibenfSrmiger Ab- 
schnitt 532 des Innenlamellentragers (530) an den zylindri- 
schen Abschnitt 531 an und erstreckt sich - parallel 
angrenzend an -den scheibenfdrmigen Abschnitt 233 des Innen- 
5 lamellentragers (230) der Kupplung B - radial nach innen, 
bis zu einer Stegwelle STWl, mit der er fest verbunden ist. 
Selbstverstandlich kann diese Verbindung zwischen Innen- 
lamellentrager 530 und Stegwelle STWl auch forraschliissig 
^ ausgefiihrt sein. Die Stegwelle STWl iibernimmt die kinemati- 

10 sche Koppelung des Ausgangselement 530 der Kupplung E mit 
dem Steg STl des ersten Planetenradsatzes RSI. Dabei ist 
die Stegwelle STWl als Hohlwelle ausgefiihrt, die einerseits 
radial innerhalb der Nabe 233 des Ausgangselementes der 
Kupplung B bzw. der Sonnenwelle SOWl verlSuft und diese 

15 zentrisch durchgreift, andererseits von der Antriebswel- 
le AN zentrisch durchgriffen wird. 

Weiter in Richtung Innenraum des Getriebegehiuses GG 
gesehen, also auf der der Gehausewand GW abgewandten Seite 

20 der vers chachtel ten Kupplungsanordnung mit den beiden Kupp- 
( lungen B und E, schlieSt sich eine Gehausezwischenwand GZ 

an diese Kupplungsanordnung an. Dabei grenzt diese Gehause- 
zwischenwand GZ uranittelbar an das Laiaellenpaket 200 und 
den scheibenformigen Abschnitt 232 des Ausgangselemen- . 

25 tes 230 der Kupplung B an. Die radial ineinander verlauf en- 
den drei Wellen SOWl, STWl und AN durchgreifen die Gehause- 
zwischenwand GZ zentrisch. 

Wie in Fig. 4a weiterhin ersichtlich, sind die beiden 
30 Bremsen D und C raumlich gesehen iibereinander angeordnet, 
wobei die Bremse D raumlich gesehen das auSere Schaltele- 
ment der beiden Bremsen C, D ist. Ein Lamellenpaket 400 rait 
AuSen- und Belaglamellen der Bremse D grenzt auf der den 
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beiden Kupplungen B, E gegenuberliegenden Seite der Gehau- 
sezwischenwand GZ axial an die . Gehausezwischenwand GZ an. 
Das Getriebegehause GG nimmt in diesem raumlichen Abschnitt 
gleichzeitig die Funktion eines AuSenlamellentragers der 
Bremse D wahr und weist hierzu an seinem Innendurchmesser 
ein geeignetes Mitnahmeprof il auf zur Aufnahme der Au&enla- 
mellen des Lamellenpaketes 400. Auf diese Weise wird ein 
moglichst grofier Lamellendurchmesser fiir die Bremse D er- 
zielt, die konzeptbedingt von alien fiinf Schaltelementen 
statisch am liochsten belastet ist. Selbstverstandlich kann 
der AuSenlamellentrager der Bremse D auch als separates 
Bauelement ausgefiihrt sein, das dann iiber geeignete drehmo- 
menttibertragende Mittel mit dem Getriebegehause GG verbun- 
den ist. 

Eine Servoeinrichtung der Bremse D ist in die Gehause- 
zwischenwand GZ integriert- Ein Kolben 414 dieser Servoein- 
richtung ist axial verschiebbar in einem entsprechenden 
Kolbenraum der Gehausezwischenwand GZ angeordnet und bildet 
zusammen mit diesem einen Druckraiam 411. Zur Betatigung der 
Bremse D wird der Druckraum 411 liber eine ebenfalls in der 
Gehausezwischenwand GZ integrierte Driickmittelzuf iihrung 418 
mit Druckmittel befiillt, wodurch der Kolben 414 die Lamel- 
len 400 der Bremse D gegen eine Rucks tellkraft eines hier 
beispielhaft als Tellerfeder ausgefiihrten Ruckstellelemen- 
tes 413 in zur Gehausewand GW abgewandter Richtung hin be- 
tatigt . 

Ein Eingangselement 420 der Bremse D ist als zylinder- 
formiger Innenlamellentrager ausgebildet und ist raumlich 
gesehen zumindest iiberwiegend radial unterhalb des Lamel- 
lenpaketes 400 der Bremse D angeordnet- Am AuSendurchmesser 
seines zylindrischen Abschnitts 421 ist ein geeignetes Mit- 
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nahmeprofil vorgesehen zur Aufnahme der Belaglamellen des 
Lamellenpaketes 400. Kinematisch ist der Irmenlamellentra- 
ger (420) der Bremse D an den Stegs STl des ersten Plane- 
tenradsatzes RSI angekoppelt. Hierzu ist der zylindrische 
5 Abschnitt 421 auf der dem Kolben 414 bzw. der Gehausezwi- 
schenwand GZ abgewandten Seite des Lamellenpaketes 400 mit 
einem ersten (antriebsmotorseitigen) Stegblech STBll des 
Stegs STl verbunden, wobei Innenlamellentrager (420) der 
Bremse D und Stegblech STBll hier beispielhaft einstiickig 
10 ausgeftihrt sirid. Selbstverstandlich k5nnen Innenlconellen- 
trager 420 und Stegblech STBll in einer anderen Ausgestal- 
tung auch als separate Bauteile ausgeftihrt sein, die dann 
f ormschltissig oder kraf tschlussig oder stof f schliissig mit- 
einander verbunden sind. 

15 

Raumlich gesehen ist die Bremse C vollstandig radial 
unterhalb der Bremse D angeordnet. Dabei ist das Lamellen- 
paket 300 mit AuSen und Belaglamellen der Bremse C zumin- 
dest iiberwiegend in axialer Richtung gesehen radial unter- 

20 halb des Lamellenpaketes 400 der Bremse D angeordnet. Das 

Eingangs element 420 der Bremse D iibergreift also das Lamel- 
lenpaket 300 der Bremse C. Ein Ausgangselement 330 der 
Bremse C ist als AuSenlamellentrSger ausgebildet, mit einem 
zylinderf ormigen Abschnitt 331, der an seinem Innendurch- 

25 messer ein geeignetes Mitnahineprof il aufweist zur Aufnahme 
der AuSenlamellen des Lamellenpaketes 300. In konstruktiv 
einfacher Weise ist dieser AuSenlamellentrSger 330 in die 
Gehausezwischenwand GZ integriert, als zylinderf 5rmiger 
Vorsprung, der sich radial unterhalb des Lamellenpake- 

30 tes 400 der Bremse D axial in Richtung des ersten Planeten- 
radsatzes RSI erstreckt. 
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Eine Servoeinrichtung der Bremse C ist ebenfalls in 
die Gehausezwischenwand GZ integriert, radial unterhalb der 
Servoeinrichtung der Bremse D. Ein Kolben 314 der Servoein- 
richtung der Bremse C ist axial verschiebbar in einem ent- 
5 sprechenden Kolbenraum der Gehausezwischenwand GZ angeord- 
net und bildet zusammen mit diesem einen Druckraum 311. Der 
Kolben 314 der Bremse C ist also radial unterhalb des Kol- 
bens 414 der Bremse D angeordnet. Zur Betatigung der Brem- 
se C wird der Druckraum 311 liber eine ebenfalls in der Ge- 

i 

10 hausezwischenwand GZ integrierte Druckmittelzufiihrung 318 
mit Druckmittel befullt, wodurch der Kolben 314 die Lamel- 
len 300 der Bremse C gegen eine Ruckstellkraf t eines hier 
beispielhaf t als Tellerfeder ausgefiihrten Rucks t el lei emen- 
tes 313 in zur Gehausewand GW abgewandter Richtung hin be- 

15 tatigt. Die Betatigungsrichtung der beiden Bremsen C, D ist 
also gleich. 

Ein Eingangs element 320 der Bremse C ist als zylinder- 
formiger InnenlamellentrSger ausgebildet, ist ra\imlich ge- 
2 0 sehen zumindest uberwiegend radial unterhalb des Lamellen- 
( paketes 300 der Bremse C angeordnet, weist an seinem AuEen- 

durchmesser ein geeignetes Mitnahmeprof il auf zur Aufnahme 
der Belaglamellen des Lamellenpaketes 300, und ist auf der 
dem Kolben 314 bzw. der Gehausezwischenwand GZ abgewandten 

2 5 Seite des Lamellenpaketes 3 00 kinematisch an das Sonnen- 

rad SOI des ersten Planetenradsatzes RSI angekoppelt. In 
der in Fig. 4a dargestellten beispielhaf ten Konstruktion 
ist der Innenlamellentrager (320) der Bremse C hierzu fest 
mit der Sonnenwelle SOWl verbunden, welche die Gehause- 

3 0 zwischenwand GZ wie zuvor schon beschrieben zentrisch 

durchgreift. Im dargestellten Beispiel ist diese Sonnenwel- 
le SOWl einerseits f ormschliissig mit der Nabe 233 des Aus- 
gangselementes 230 der Kupplung B, die auf der der Bremse C 
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abgewandten . Seite der Gehausezwischenwand GZ angeordnet 
ist, verbunden, andererseits auf der der Gehausezwischen- 
wand GZ gegeniiberliegenden Seite des Lamellenpaketes 3 00 
der Bremse C mit dem Sonnenrad SOI des ersten Planetenrad- 
satzes RSI. Selbstverstandlich kann die drehmomentubertra- 
gende Verbindung zwischen Innenlamellentrager 320 der Brem- 
se C und Sonnenrad SOI und Ausgangselementes 230 der Kupp- 
lung B konstruktiv auch anders ausgefuhrt sein, beispiels- 
weise mit einer f ormschlussigen Verbindung zwischen Innen- 
lamellentrager der Bremse C und Sonnenwelle und/oder mit 
einstiickiger Ausbildung von Sonnenrad des ersten Planeten- 
radsatzes RSI und Sonnenwelle und/oder mit einstiickiger 
Ausbildung von Nabe des Ausgangselementes der Kupplung B 
und Sonnenwelle. 

Wie aus Fig. 4a ersichtlich, ergibt sich durch die 
vorgeschlagene Bauteilanordnung fur die vier Schaltelemen- 
te B, E, C, D zusammen auf einer Seite des ersten Planeten- 
radsatzes RSI, die dem Antriebsmotor des Automatgetriebes 
zugewandt ist, ein sehr kompakter Getriebeaufbau, bei opti- 
maler BaugroSe fur die beiden thermisch bzw. statisch hoch 
belasteten Schaltelemente B und D. 

Fig. 4b zeigt nun den abtriebsseitigen Teilschnitt des 
erf indungsgemafien Konstruktionsbeispiels gemaS Fig. 4, Der 
Steg STl des ersten Planetenradsatzes RSI weist ein zweites 
Stegblech STB12 auf, welches auf der dem ersten Steg- 
blech STBll gegeniiberliegenden Seite der Planetenrader PLl 
angeordnet ist. Dieses abtriebsseitig angeordnete zweite 
Stegblech STB12 ist mit der Stegwelle STWl, welche das 
Sonnenrad. SOI des ersten Planetenradsatzes RSI zentrisch 
vollstandig durchgreift, f ormschlussig verbunden. Dabei ist 
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die Stegwelle STWl im Bereich des Stegblechs STB12 auf der 
Antriebswelle AN gelagert. 

In Richtung Abtrieb . gesehen schlieSt sich der zweite 
Planetenradsatz RS2 axial unmittelbar an den ersten 
Planetenradsatz RSI an. Der Steg ST2 des zweiten Planeten- 
radsatzes RS2 mit seinen PlanetenrSdern PIi2 grenzt axial an 
das zweite Stegblech STB12 des ersten Planetenradsatzes RSI 
an. Das zweite Stegblech STB12 des ersten Planetenradsatzes 
RSI ist an seinem AuiSendurchmesser mit dem Hohlrad H02 des 
zweiten Planetenradsatzes RS2 fest verbunden. Das Sonnen- 
rad S02 des zweiten Planetenradsatzes RS2 ist f ormschlussig 
mit der Antriebswelle AN verbunden, wobei die Antriebswel- 
le AN das Sonnenrad S02 zentrisch vollstandig durchgreift 
und sich bis unter den dritten Planetenradsatz RS3 er- 
streckt, welcher sich in Richtung Abtrieb gesehen axial 
unmittelbar an den zweiten Planetenradsatz RS2 anschlieSt. 

Auf seiner dem dritten Planetenradsatz RS3 zugewandten 
Seite weist der Steg ST2 des zweiten Planetenradsatzes RS2 
ein Stegblech STB2 auf, an das der Steg ST3 des dritten 
Planetenradsatzes RS3 mit seinen Planetenradern PL3 axial 
angrenzt. Das Stegblech STB2 des zweiten Planetenradsat- 
zes RS2 ist an seinem AuSendurchmesser mit dem Hohlrad H03 
des dritten Planetenradsatzes RS3 fest verbunden. Der an 
das Stegblech STB2 angrenzende Steg ST3 erstreckt sich 
radial nach innen bis zur Antriebswelle AN, auf der er ge- 
lagert ist, durchgreift das Sonnenrad S03 des dritten Pla- 
netenradsatzes RS3 zentrisch vollstandig lind ist auf seiner 
dem zweiten Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite mit der 
Abtriebswelle AB des Automatgetriebes iiber ein geeignetes 
Mitnahmeprof il f ormschlussig verbunden. Das Sonnenrad S03 
ist dabei auf dem zylindrischen Abschnitt des Stegs ST3 
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gelagert, der das Sonnenrad S03 zentrisch durchgreift. Die- 

se Radial-Lagerung von Sonnenrad S03 und Steg ST3 erstreckt 
sich in axialer Richtung gesehen zumindest abschnittsweise 
radial oberhalb der zuvor erw^hnten Radial-Lagerung von 
5 Antriebswelle AN und Steg ST3, wodurch eine insgesamt gute 
Radialkraftabstutzung erzielt wird. 

Weiterhin weist der Steg ST3 des dritten Planetenrad- 
satzes RS3 auf seiner dem zweiten Plane tenradsat z. RS2 abge- 

10 wandten Seite ein Stegblech STB3 auf, das sich radial nach 
auSen erstreckt bis auf einen Durchmesser grSfier dem Hohl- 
rad H03. An seinem AuSendurchmesser ist dieses Steg- 
blech STB3 in einen Zylinder ZYL formschliissig eingehangt. 
Dieser Zylinder ZYL erstreckt sich in axialer Richtung von 

15 dem Hohlrad HOI des ersten Planetenradsatzes RSI bis uber 
das Hohlrad H03 des dritten Planetenradsatzes RS3 und ist 
mit dem Hohlrad HOI fest verbunden. Der Zylinder ZYL 
■Qbergreift also den zweiten und dritten Planet enrad- 
satz RSI und RS2 in axialer Richtung radial vollstandig. 

20 Die Drehmomentanbindung des Hohlrades HOI an die Abtriebs- 
welle AN erfolgt also iiber den Steg ST3 des dritten Plane- 
tenradsatzes RS3 und den axialen Durchgriff des Stegs ST3 
zentrisch unterhalb des Sonnenrades S03 des dritten Plane- 
tenradsatzes RS3 hindurch. SelbstverstSndlich kann die 

25 drehraomentiibertragende Verbindung zwischen Hohlrad HOI und 
Zylinder ZYL konstruktiv auch anders ausgefiihrt sein, bei- 
spielsweise als einstiickige Ausfiihrung von Hohl- 
rad HOI und Zylinder ZYL Oder als formschltissige Verbin- 
dung. Selbstverstandlich kann auch ebenso die drehmoment- 

30 iiber tragene Verbindung zwischen Zylinder ZYL und Steg- 
blech STB3 konstruktiv anders ausgefiihrt sein, beispiels- 
weise als einteilige Ausfiihrung von Zylinder ZYL und Steg- 
blech STB3 Oder als stof fschliissige Verbindung. 
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Die hier koaxial zur Antriebswelle AN verlaufende Ab- 
triebswelle AB ist in einer abtriebsseitigen Wand des Ge- 
triebegehauses GG gelagert und durchdringt diese Wand in 
5 Richtung eines hier nicht dargestellten Antriebsstrangs , 

der mit der Abtriebswelle wirkverbunden ist. Zur Erzielung 
einer steifen Lagerung der Abtriebswelle AN im Getriebege- 
hause GG sind zwei Lager mit relativ grofiem axialen Abstand 
vorgeseben, wobei das dem dritten Planetenradsatz RS3 be- 

10 nachbarte Lager an bzw. in einem Gehausevorsprung angeord- 
net ist, der sich ausgehend von der abtriebsseitigen Wand 
des GetriebegehSuses GG axial in den Innenraum des Getrie- 
begehauses GG in Richtung des dritten Planetenradsatzes RS3 
erstreckt. Zur einfachen Messung einer Drehzahl der Ab- 

15 triebswelle AB ist ein Drehzahl sensor NAB liblicher Bauart 
vorgesehen, der ein entsprechend ausgebildetes Geberprofil 
am AuEendurchmesser des Zylinders ZYL vorzugsweise berxih- 
rungslos abtastet. Selbstverstandlich konnen auch zwei der- 
artige Abtriebsdrehzahlsensoren bzw. ein aus zwei Sensoren 

20 kombinierter Abtriebsdrehzahl sensor vorgesehen sein, \im 
i zusatzlich zur absoluten Drehzahl der Abtriebswelle AB auch 

deren Drehrichtung zu bestimmen. 

Wie aus Fig. 4b leicht ersichtlich, ist diese Anord- 
25 nung der drei Planetenradsatze RSI, RS2, RS3 in Reihe 

nebeneinander ausgesprochen kompakt und f ertigungstechnisch 
sehr guns tig. 

Raumlich gesehen ist die Bremse A auf der dem zweiten 
30 Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite des dritten Planeten- 
radsatzes RS3 angeordnet, also an der Abtriebsseite des 
Getriebegehauses GG. Hierbei grenzt ein Lamellenpaket 100 
mit AuSen- und Belaglamellen der Bremse A axial unmittelbar 
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an das Stegblech STB3 des dritten Planetenradsatzes RS3 an. 
Das Sonnenrad S03 des dritten Planetenradsatzes RS3 ist auf 
seiner dem zweiten Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite 
mit einexn als Innenlamellentrager ausgebildeten Eingangs- 
5 element 12 0 der Bremse A verbunden, im dargestellten 

Beispiel mittels SchweiSverbindung. In einer anderen Aus- 
gestaltung kann das Eingangs element 120 der Bremse A auch 
in ein entsprechend ausgebildetes Mitnahmeprof il des Son- 
nenrades S03 eingehangt sein. Das hier als in Richtung Ge- 

10 triebeabtrieb offener Stahlblechtopf ausgebildete Eingangs- 
element 120 weist an seinem zylindrischen Abschnitt 121 ein 
Mitnahmeprof 11 zur Aufnahme der Belaglamellen des Lamellen- 
paketes 100 auf. Dabei ist dieses Lamellenpaket 100 auf 
einem vergleichsweise groEen Durchmesser angeordnet, raum- 

15 lich gesehen etwa auf dem Durchmesser des Hohlrades H03 des 
dritten Planetenradsatzes RS3 . Das Getriebegehause GG weist 
in diesem Bereich ein Mitnahmeprof il zur Aufnahme der 
AuSenlamellen des Lamellenpaketes 100 auf, libernimmt also 
in fertigungs- und montagetechnisch guns tiger Weise gleich- 

2 0 zeitig die Funktion eines AuSenlamellentragers fiir die 
i Bremse A. Selbstverstandlich kann in einer anderen Ausge- 

staltung auch ein separater AuSenlamellentrager ftir die 
Bremse A vorgesehen sein, der dann iiber geeignete Mittel 
mit dem Getriebegehause verbunden ist. 

25 

Eine Servoeinrichtung der Bremse A ist in fertigungs- 
und montagetechnisch gunstiger Weise ebenfalls direkt in 
das Getriebegehause GG integriert. Hierzu weist die ab- 
triebsseitige AuSenwand des Getriebegehauses GG einen 
30 entsprechenden Kolben- bzw. Druckraum 111 auf, sowie ent- 
sprechende Druckmittelkanale 118 fiir diesen Druckraiam 111. 
In diesem Kolbenraum ist ein druckbeauf schlagbarer 
Kolben 114 der Servoeinrichtung der Bremse A verschiebbar 
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gelagert. Bei einer Druckbeauf schlagung des Druckraums 111 
betatigt dieser Kolben 114 die Lamellen 100 der Bremse A 
gegen eine Riickstellkraf t eines hier beispielhaft als 
Tellerfeder ausgefiihrtes Riickstelleleiuentes 113 axial in 
5 Richtung des dritten Planetenradsatzes RS3 . In einer 

anderen Ausgestaltung kann auch vorgesehen sein, dafi die 
abtriebsseitige Aufienwand des Getriebegehauses als separa- 
ter, mit dem Getriebegehause verbundener Gehausedeckel aus- 
gefuhrt ist, der beispielsweise auch sowohl die Servoein- 
10 richtung der Bremse A als auch die AuSenlamellen der 
Bremse A aufnehmen kann. 

Wie aus Fig. 4a und 4b ersichtlich, sind zur axialen 
Abstutzung der Getriebebauelemente gegeneinander axial 

15 zwischen Nabe GN und dem nabenf ormigen Abschnitt 523 der 
Antriebswelle AN, zwischen Antriebswelle AN und Stegwel- 
le STWl, zwischen Stegwelle STWl und der mit der Sonnenwel- 
le SOWl verbundenen Nabe 233 des Ausgangselementes 230 der 
Kupplung B, zwischen Sonnenrad SOI und Stegblech STB12 , 

20 zwischen Stegblech STB12 und Sonnenrad S02 , zwischen 

Sonnenrad S02 und Stegblech STB2, zwischen Stegblech STB2 
und Steg ST3 , zwischen Steg ST3 und Sonnenrad S03 , sowie 
zwischen Sonnenrad S03 und dem Getriebegehause GG je ein 
Axiallager vorgesehen. 

25 

Fig. 5 zeigt nun eine zweite schematische Bauteilan- 
ordnung, beispielhaft fiir die erf indungsgemaSe Losung der 
Aufgabe. Dabei geht diese zweite erf indungsgemaSe Bauteil- 
anordnung aus von der zuvor anhand Fig, 2 erlauterten kine- 
30 matischen Koppelung der drei Planetenradsatze RSI bis RS3 
und der fiinf Schaltelemente A bis E, sowie von der anhand 
Fig. 3 erlauterten ersten erf indungsgemaSen Bauteilanord- 
nung. Die koaxiale Anordnung von Antriebswelle AN und 
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Abtriebswelle .AB, der mittlere Getriebeteil mit den drei 
nebeneinander in Reihe angeordneten Plane tenrad- 
satzen RSI, RS2 und RS3, sowie die Anordnung der Bremse A 
auf der den beiden Plane tenradsStzen RSI, RS2 abgewandten 
5 Seite des dritten Planetenradsatzes RS3 wurde in Fig. 5 
unverandert von Fig. 3 iibemonmen. Auch sind die anderen 
vier Schaltelemente B bis E wie in Fig. 3 auf der den bei- 
den Planetenradsatzen RS2, RS3 abgewandten Seite des ersten 
Planetenradsatzes RSI angeordnet, also auf der dem Schalt- 

10 element A gegeniiberliegenden Seite der drei nebeneinander 
angeordneten Planetenradsatze RSI bis RS3. Da die in Fig. 5 
vorgeschlagene Bauteilanordnung beispielhaft fiir einen 
Antriebsstrang in Standard- Ant rieb konzipiert ist, sind die 
vier Schaltelemente B, C, D und E auf der Antriebsseite des 

15 Automatgetriebes angeordnet und das Schaltelement A auf der 
Abtriebsseite des Automatgetriebes, wie in Fig. 3. Auf die 
prinzipiell moglichen Modifikationen zur Darstellung eines 
Front -Quer-Antriebs wird spater noch eingegangen. 

20 Wie in Fig. 5 ersichtlich, ist im Unterschied zu 

( Fig. 3 nunmehr keine GehSusezwischenwand mehr vorgesehen. 

Nach wie vor sind die beiden Bremsen C und D rSumlich gese- 
hen ubereinander angeordnet, wobei die Bremse D das rcium- 
lich auSere Schaltelement der beiden bildet, nunmehr aber 

25 unmittelbar angrenzend an die die antriebsmotorseitige 

AuSenwand des Getriebegehiuse GG bildende Gehausewand GW. 
Die Lamellen 400 der Bremse D sind zumindest teilweise in 
axialer Richtung gesehen radial oberhalb der Lamellen 300 
der Bremse C angeordnet. In dem in Fig. 5 dargestellten 

30 Beispiel ist die Gehausewand GW gleichzeitig als AuSenla- 
mellentrager fiir beide Bremsen D, C ausgebildet. Ein ent- 
sprechendes Mitnahmeprofil fiir AuSenlamellen des Lamellen- 
paketes 400 der Bremse D ist auf einem moglichst groSen 
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Durchmesser am Innendurchmesser eines in den Innenraum des 
GetriebgehSuses GG hineinragenden ersten zylindrischen Vor- 
sprungs der Gehausewajid GW vorgesehen. Die Servoeinrich- 
tung 410 der Bremse D ist in der Gehausewand GW integriert 
und betatigt die Lamellen 400 axial in Richtung des ersten 
Planetenradsatzes RSI . Ein entsprechendes Mitnahmeprof il 
ftir AuSenlamellen des Lamellenpaketes 300 der Bremse C ist 
am Innendurchmesser eines zweiten zylindrischen Vorsprungs 
der Gehausewand GW vorgesehen, der sich radial unterhalb 
der Servoeinrichtung 410 und der Lamellen 400 der Bremse D 
axial in den Innenraum des Getriebgehauses GG erstreckt. 
Die Servoeinrichtung 310 der Bremse C ist ebenfalls in der 
Gehausewand GW integriert, radial unterhalb des zweiten 
zylindrischen Vorsprungs der Gehausewand GW, und betatigt 
die Lamellen 300 axial in Richtung des ersten Planetenrad- 
satzes RSI. Entsprechend dieser Ausgestaltung ist sowohl 
das Eingangselement 420 der Bremse D als auch das Eingangs- 
element 320 der Bremse C jeweils als InnenlamellentrSger 
ausgebildet. Der Innenlamellentrager 320 der Bremse C ist 
dabei auf einer Nabe GN der Gehausewand GW gelagert, die 
sich - ahnlich wie die beiden mit den Lamellenmitnahme- 
profilen versehenen zylindrischen Vorsprunge der Gehause- 
wand GW - axial in Richtung des ersten Planetenrad- 
satzes RSI in den Innenraum des Getriebegehauses erstreckt. 

In einer anderen Ausgestaltung kann auch vorgesehen 
sein, dafi der AuSenlamellentrager der Bremse D nicht in der 
Gehausewand GW integriert ist, sondern in das Getriebege- 
hause GG, welches dann ein entsprechendes Mitnahmeprof il 
fur die AuSenlamellen der Bremse D aufweist. Selbstver- 
standlich kann der AuEenlamellentrager der Bremse D auch 
als separates Bauteil ausgefiihrt sein, das dann mit der 
Gehausewand GW oder dem Getriebegehause GG iiber geeignete 
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Mittel drehmomentiibertragend verbunden ist. SelbstverstSnd- 
lich kann auch der AuSenlamellentrager ^der Bremse C als 
separates Bauteil ausgefiihrt sein, das daxin rait der Gehau- 
sewand GW ttber geeignete Mittel drehmoraenttibertragend ver- 
5 bunden ist. 

In noch einer anderen Ausgestaltung kann auch vorgese- 
hen sein, daS das Eingangs element der Bremse D und/oder das 
Eingangselement der Bremse C nicht als Innenlamellentrager 
10 ausgefiihrt ist, sondern als AuSenlainellentrager, wobei dann 
die Gehausewand GW ein entsprechendes Mitnahmeprof il ftir 
die Innenlamellen des jeweiligen Lamellenpaketes aufweist. 

Ahnlich wie in Fig. 3 sind auch in Fig. 5 die beiden 
15 Kupplungen B und E ineinander verschachtelt, wobei die 

Kupplung E vollstSndig innerhalb eines Kupplungsraums der 
Kupplung B angeordnet ist, der durch einen Kupplungszylin- 
der der Kupplung B gebildet wird. Im Unterschied zu Fig. 3 
sind diese beiden ineinander verschachtelten Kupplungen B 
20 und E rSumlich gesehen nunmehr benachbart zum ersten Plane- 
tenradsatz RSI angeordnet, axial zwischen den beiden iiber- 
einander angeordneten Bremsen C, D und dem ersten Planeten- 
radsatz RSI. 

25 Hierbei ist das Eingangselement 520 der Kupplung E als 

AufienlamellentrSger ausgebildet, in Form eines in Richtung 
des ersten Planetenradsatzes RSI hin geoffneten Topfes. Der 
Boden dieses Topfes (520) ist mit der Antriebswelle M ver- 
bunden und grenzt dabei abschnittsweise an die Nabe GN der 

30 Gehausewand GW an. Am Innendurchmesser der Zylinderf lache 

dieses Topfes (520) nimmt ein geeignetes Mitnahmeprofil die 
AuSenlamellen des Lamellenpaketes 500 der Kupplung E auf . 
Die Servoeinrichtung 510 der Kupplung E ist innerhalb die- 
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ses Topfes angeorciietv axial unmittelbar angrenzend an den 
Boden des Topfes, und betatigt die Lamellen 500 axial in 
Richtung des ersten Planetenradsatzes RSI. Entsprechend ist 
das Ausgangselement 530 der Kupplung E als zumindest weit- 
5 gehend scheibenf ormiger Innenlamellentrager ausgebildet, 

der in axialer Richtung gesehen radial unterhalb des Lamel- 
lenpaketes 500 angeordnet ist und sich radial nach innen 
erstreckt bis zu der aus Fig. 3 bekannten Stegwelle STWl, 
mit der er verbunden ist. Die den ersten Planetenrad- 

10 satz RSI zentrisch durchgreif ende Stegwelle STWl ist wie in 
Fig. 3 als Hohlwelle ausgefiihrt, innerhalb der die An- 
triebswelle AN verlauft, und stellt die kinematische Ver- 
bindung zwischen der Kupplung E und dem Steg STl des ersten 
Planetenradsatzes RSI und dem mit dem Steg STl verbundenen 

15 Hohlrad H02 des zweiten Planetenradsatzes RS2 und der 
Bremse D her. 

Eingangselement 22 0 der Kupplung B und Eingangsele- 
ment 520 der Kupplung E sind als gemeinsames Bauteil zusam- 

20 mengefaSt. Der AuSenlamellentrager (520) der Kupplung E ist 
hierbei gleichzeitig ein Innenlamellentrager (220) der 
Kupplung B. Hierzu ist am AuEendurchmesser des zylindri- 
schen Abschnitts des topf f ormigen AuSenlamellentragers 
(520) der Kupplung E zusStzlich ein geeignetes Mitnahmepro- 

25 fil vorgesehen zur Aufnahme der Belaglamellen des Lamellen- 
paketes 200 der Kupplung B. Die Lamellen 200 der Kupplung B 
sind in axialer Richtung gesehen zumindest teilweise radial 
liber den Lamellen 500 der Kupplung E angeordnet. Das Aus- 
gangselement 230 der Kupplung B ist entsprechend als Au£en- 

30 lamellentrager ausgebildet, in Form eines beidseitig iiber- 
wiegend geschlossenen Zylinders. Dieser AufienlamellentrSger 
(230) bildet den zuvor genannten Kupplungsraum der Kupp- 
lung B, innerhalb dessen die Kupplung B angeordnet ist. 



ZF FRIEDRICHSHAFEN AG 
Fr i edr i chsha f en 



41 



Akte 8691 S 
TS Gi 
2003-06-24 



Geometrisch weist das Ausgangselement 23 0 der Kupp- 
lung B einen zumindest weitgehend zylindrischen Ab- 
schnitt 231 sowie zwei zumindest weitgehend scheibenf ormige 
Abschnitte 232 und 234 auf . Der zylindrische Abschnitt 231 
5 nimmt an seinem Innendurchmesser die AuSenlamellen des 
Lamellenpaketes 200 auf und erstreckt sich oberhalb des 
Lamellenpaketes 200 einerseits axial in Richtung des ersten 
Planetenradsatzes RSI bis uber die Lamellen 200 hinaus und 
andererseits axial in Richtung der Gehausewand GW bis zu 

10 dem Lamellenpaket 300 der Bremse C. Der erste scheiben- 
formige Abschnitt 232 schlieSt sich an den zylindrischen 
Abschnitt 231 auf dessen dem ersten Planetenradsatz RSI 
zugewandten Seite an und erstreckt sich radial nach innen 
bis zu der aus Fig. 3 bekannten Sonnenwelle SOWl, mit der 

15 er verbunden ist. Die Sonnenwelle SOWl ist wie in Fig. 3 

als Hohlwelle ausgefiihrt, auf der Stegwelle STWl gelagert, 
und stellt die kinematische Verbindung zwischen der Kupp- 
lung B und dem Sonnenrad SOI des ersten Planetenradsat- 
zes RSI her. Wie in Fig. 5 angedeutet, ist der erste schei- 

2 0 benformige Abschnitt 232 des Ausgangselementes 23 0 der 

Kupplung B an seinem AuSendurchmesser vorzugsweise in den 
zylindrischen Abschnitt 231 des Ausgangselementes 23 0 der 
Kupplung B eingehangt und kann somit auch als f lanschf ormi- 
ger Abschnitt der Sonnenwelle SOWl interpretiert werden. 
25 Der zweite scheibenf ormige Abschnitt 234 des Ausgangsele- 
mentes 23 0 schlieSt sich an den zylindrischen Abschnitt 231 
auf dessen der Gehausewand GW bzw. den Lamellen 300 zuge- 
wandten Seite an und erstreckt sich radial nach innen bis 
zu einer Nabe 233, mit der er verbunden ist. Diese Nabe 233 

3 0 ist auf der gehausef esten Nabe GN der Gehausewand GW 

verdrehbar gelagert und mit dem scheibenf ormigen Eingangs- 
element 320 { Innenlamellentrager ) der Bremse C verbunden. 
Der zweite scheibenf ormige Abschnitt 234 des Ausgangs- 
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elementes 230 der Kupplung B verlauft also ziomindest ab- 
schnittsweise parallel angrenzend ziim Eingangselement 320 
(Innenlamellentrager) der Bremse C. 

5 Die Servoeinrichtung 210 der Kupplung B ist ebenfalls 

innerhalb des durch das zylinderf ormige Ausgangselement 23 0 
gebildeten Kupplungsraums der Kupplung B angeordnet, axial 
angrenzend an dessen zweiten scheibenf ormige Abschnitt 2 34 
und abschnittsweise radial angrenzend an dessen zylindri- 
10 schen Abschnitt 231, und betatigt die Lamellen 2 00 der 
Kupplung B axial in Richtung des ersten Plane tenradsat- 
zes RSI. Dabei rotiert die Servoeinrichtung 210 der Kupp- 
lung B ebenso stets mit einer Drehzahl der Antriebswelle AN 
wie die Servoeinrichtung 510 der Kupplung E. 

15 

In einer anderen Ausgestaltung kann auch vorgesehen 
sein, dafi die Servoeinrichtung der Kupplung B auf der dem 
ersten Planetenradsatz RSI zugewandten Seite der Lamellen 
der Kupplung B angeordnet ist und die Lamellen in zum 

20 ersten Planetenradsatz RSI entgegengesetzter Richtung 

betatigt. In diesem Fall rotiert die Servoeinrichtung der 
Kupplung B dann mit einer Drehzahl der Sonnenwelle SOWl, 
kann also auch stillstehen. In einer weiteren Ausgestaltung 
kann auch vorgesehen sein, dafi die Servoeinrichtung der 

25 Kupplung E auf der dem ersten Planetenradsatz RSI zugewand- 
ten Seite der Lamellen der Kupplung E angeordnet ist und 
die Lamellen in zum ersten Planetenradsatz RSI entgegenge- 
setzter Richtung betatigt. In diesem Fall rotiert die 
Servoeinrichtung der Kupplung E dann stets mit einer Dreh- 

30 zahl der Stegwelle STWl . 

Wie in Fig. 5 weiterhin ersichtlich, ist das hier 
beispielhaft als Innenlamellentrager ausgebildete Eingangs 
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element 420 der Br ems e D als Zy Under ausgeftihrt, der das 
Aus gangs element 230 der Kupplung B und damit die Kupplung B 
in axialer Richtung radial vollstandig libergreift. Auf der 
dem ersten Planetenradsatz RSI zugewandten Seite des ersten 
5 scheibenf ormigen Abschnitts 232 des Ausgangselementes 230 
der Kupplung B erstreckt sich der zylinderf ormige Innen- 
lamellentrager (420) der Bremse D radial nach innen bis zu 
dem Steg STl des ersten Planetenradsatzes RSI, mit dem er 
verbunden ist. 

10 

Anhand Fig. 6 wird nun eine praktiscb ausgeftihrte 
Getriebekonstruktion eriautert, bei der die kinematische 
Koppelung und die raumliche Anordnung der drei Einzel- 
Planetenradsatze RSI, RS2, RS3 und der ftinf Schaltelemen- 

15 te A bis E innerhalb des Getriebegehauses GG und relativ 

zueinander im Prinzip der in Fig. 5 schematisch dargestell- 
ten Skizze entspricht. Entsprechend der in diesem Beispiel 
koaxialen Anordnung von Antriebs- und Abtriebswelle AN, AB 
ist das Automat getriebe ftir ein Kraf tf ahrzeug mit Standard- 

20 antrieb vorgesehen. Zur besseren Darstellung ist der 

Getriebeschnitt in zwei Teilschnitten auf zwei Figuren 
Fig. 6a und. Fig. 6b aufgeteilt, wobei der dem (nicht darge- 
stellten) Antriebsmotor zugewandte Teil des Automatgetrie- 
bes in Fig. 6a und der abtriebsseitige Teil des Automat- 

25 getriebes in Fig. 6b abgebildet ist. 

Wie in Fig. 6a ersichtlich, ist die Gehausewand GW mit 
dem GetriebegehSuse GG verschraubt . Die Gehausewand GW bil- 
det eine Aufienwand des Automatgetriebes und ist einem (hier 
30 zur Vereinf achung nicht dargestellten) Antriebsmotor des 

Automatgetriebes zugewandt . In die Gehausewand GN kann bei- 
spielsweise auch eine - hier zur Vereinf achung nicht darge- 
stellte - Olpumpe integriert sein, tiber die das Automat- 
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getriebe mit Schmiermittel und die Schaltelemente des Auto- 
matgetriebes mit Druckmittel versorgt werden. Die mit dem 
Antriebsmotor wirkverbundene Antriebswelle AN durchdringt 
die Gehausewand GW im Bereich der Gehausenabe GN zentrisch. 
5 Diese Gehausenabe GN erstreckt sich axial in den Innenraiim 
des Automatgetriebes hinein. Oberhalb der Nabe GN ist die 
Nabe 233 des Ausgangselementes 23 0 der Kupplung B angeord- 
net und auf dieser Nabe GN verdrehbar gelagert. Neben ihrer 
Funktion der Lagerung des Ausgangselementes 23 0 der Kupp- 

10 lung B und der Druck- und Schmiermittelzufuhr ftir die 
Servoeinrichtung der Kupplung B libernimmt die Nabe 233 
gleichzeitig die Funktion eines Innenlamellentragers fur 
die Bremse C. Hierzu bildet ein der Gehausewand GW zuge- 
wandter zylindrischer Abschnitt der Nabe 233 gleichzeitig 

15 den zylindrischen Abschnitt 321 des Eingangselementes 

(Innenlamellentragers) der Bremse C mit einem geeigneten 
Mitnahmeprof il zur Aufnahme von Belaglamellen des Lamellen- 
paketes 300 der Bremse C. Die Lamellen 300 sind also in 
axialer Richtung gesehen zumindest abschnittsweise radial 

20 oberhalb der Nabe 233 des Ausgangselementes 23 0 der Kupp- 
lung B angeordnet. Die Funktion des AuSenlamellentragers 
ftir die Bremse C libernimmt die Gehausewand GW. Hierzu er- 
streckt sich ein zylindrischer Vorsprung der Gehausewand GW 
radial oberhalb der Lamellen 3 00 der Bremse C axial in den 

25 Innenraum des Automatgetriebes hinein und weist an seinem 
Innendurchmesser ein geeignetes Mitnahmeprof il auf zu Auf- 
nahme der Aufienlamellen des Lamellenpaketes 300. Die Servo- 
einrichtung der Bremse C ist ebenfalls in der Gehause- 
wand GW integriert, wobei ein Kolben 314 dieser Servoein- 

30 richtung in einem entsprechenden Kolbenraum der Gehause- 
wand GW axial verschiebbar angeordnet ist. Kolben 314 und 
Gehausewand GW bilden dabei einen Druckraum 311, der liber 
eine Druckmittelzufiihrung .318 mit Druckmittel befullbar 
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ist* Bei Druckbeaufschlagung des Druckraums 311 betStigt 
der Kolben '314 die Lamellen 300 der Bremse C in zur GeMu- 
sewand GW entgegengesetzter Richtung, gegen eine Rtickstell- 
kraft eines hier beispielhaft als Tellerfeder ausgebildeten 
5 Ruckstellelementes 313 der Servoeinrichtung der Bremse C. 

Die Bremse D ist oberhalb der Bremse C angeordnet, 
wobei die Lamellen 400 der Bremse D einen groEeren Durch- 
messer aufweisen als die Lamellen 300 der Bremse C. Wie aus 

10 Fig. 6a ersichtlich, sind die Lamellen 400 und 300 der bei- 
den Bremsen D, C im Unterschied zu Fig. 5 nicht iibereinan- 
der angeordnet, sondern nunmehr axial versetzt, wobei das 
Lamellenpaket 400 nSher an dem ersten Planet enradsatz RSI 
angeordnet ist als das Lamellenpaket 300. Die Servoeinrich- 

15 tung der Bremse D ist - wie schon die Servoeinrichtung der 
Bremse C - in die GeMusewand GW integriert. Hierbei ist 
ein Kolben 414 dieser Servoeinrichtung der Bremse D in axi- 
aler Richtung radial oberhalb des zylindrischen Vorsprungs 
der Gehausewand GW angeordnet, unter dem auch das Lamellen- 

20 paket 300 der Bremse C angeordnet ist. Der Kolben 414 ist 
in einem entsprechenden Kolbenraum der Gehausewand GW axial 
verschiebbar angeordnet. Kolben 414 und Gehfiusewand GW bil- 
den dabei einen Druckraum 411, der iiber eine Druckraittelzu- 
fiihrung 418 mit Druckmittel befullbar ist. Bei Druckbeauf- 

25 schlagung des Druckraums 411 betatigt der Kolben 414 die 

Lamellen 400 der Bremse D in zur GehSusewand GW entgegenge- 
setzter Richtung, gegen eine Riickstellkraft eines hier bei- 
spielhaft als Tellerfeder ausgebildeten Ruckstellelemen- 
tes 413 der Servoeinrichtung der Bremse D. Auf die geomet- 

30 rische Ausgestaltung des als Innenlamellentrager ausgebil- 
deten Eingangselementes 420 der Bremse D wird spater einge- 
gangen . 
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In Richtung des ersten Planetenradsatzes RSI gesehen, 
schlieSt sich die Kupplung B an die beiden libereinander 
angeordneten Bremsen C, D axial an. Hierbei ist das Aus- 
gangselement 230 der Kupplung B unmittelbar benachbart zu 
den Lame llenpake ten 3 00, 400 beider Bremsen C, D. Geomet- 
risch ist das als AuSenlamellentrager ausgefiihrte Ausgangs- 
element 230 der Kupplung B als beidseitig liberwiegend ge- 
schlossener Zylinder ausgebildet, mit einem zumindest weit- 
gehend zylindrischen Abschnitt 231 sowie zwei zumindest 
weitgehend scheibenf ormigen Abschnitten 232 und 234* Der 
zylindrische Abschnitt 231 nimmt an seinem Innendurchmesser 
die AuSenlamellen des Lamellenpaketes 200 der Kupplung B 
auf und erstreckt sich oberhalb des Lamellenpaketes 2 00 
einerseits axial in Richtung des ersten Planetenradsat- 
zes RSI bis uber die Lamellen 2 00 hinaus und andererseits 
axial in Richtung der Gehausewand GW bis zu dem Lamellenpa- 
ket 300 der Bremse C. Der zweite scheibenf ormige Ab- 
schnitt 234 des Ausgangselementes 230 schlieSt sich an den 
zylindrischen Abschnitt 231 auf dessen der Gehausewand GW 
bzw. den Lamellen 300 zugewandten Seite an und erstreckt 
sich radial nach innen bis zu der zuvor schon erwahnten 
Nabe 233, mit der er verbunden ist. Die AuSenkontour des 
zylindrischen Abschnitts 231 und des zweiten scheibenf ormi- 
gen Abschnitts 234 des Ausgangselementes 230 der Kupplung B 
ist dabei an die raumliche Lage der unmittelbar angrenzen- 
den Lamellenpakete 3 00 und 400 der beiden Bremsen C und D 
angepaSt, wodurch sich im Bereich des Lamellenpaketes 400 
ein abgewinkelter Verlauf dieser AuSenkontour ergibt. Wie 
zuvor schon erlautert, ist die Nabe 233 verdrehbar auf der 
gehausef esten Nabe GN der Gehausewand GW gelagert und mit 
dem Innenlamellentrager (320) der Bremse C verbunden. Wie 
in Fig. 6a ersichtlich, bilden der zylindrische Ab- 
schnitt 231, der zweite scheibenf ormige Abschnitt 234 und 
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die Nabe 233 des Aiisgangselementes 230 ein gemeinsames Bau- 
teil, namlich den AuSenlamellentragers der Kupplung B. 
Geometrisch hat dieser AuSenlamellentager die Form eines 
Topfes, der in Richtung des ersten Planetenradsatz RSI ge- 
5 offnet ist. An der dem ersten Planetenradsatz RSI zugewand- 
ten Seite dieses AuSenlamellentragers der Kupplung B ist 
ein scheibenfSrmiges Bauelement, das den ersten scheiben- 
formigen Abschnitt 232 des Ausgangselementes 230 der Kupp- 
lung B bildet, forraschltissig an den Topf angebunden. Diese 

10 formschliissige Verbindung (zwischen zylindrischem und 

erstem scheibenfomigen Abschnitt 231, 232) ist zweckmaSi- 
gerweise ein Mitnahmeprofil gleicher Teilung wie das Ver- 
zahnungsprofil der Au&enlamellen des Lamellenpaketes 200, 
also montagefreundlich und fertigungstechnisch giinstig. Das 

15 als Blechteil ausgefUhrte scheibenfdnnige Bauelement 232 

erstreckt sich - parallel angrenzend an das antriebsseitige 
Stegblech STBll des ersten Planetenradsatzes RSI - radial 
nach innen bis zu dem Sonnenrad SOI des ersten Planetenrad- 
satzes RSI, und ist im dargestellten Beispiel an seinem 

20 Innendurchmesser uber eine SchweiEverbindung fest mit die- 
sem Sonnenrad SOI verbunden. Fertigungstechnisch vorteil- 
haft wird hier also - im Unterschied zu Fig. 3 - auf eine 
zwischengeschaltete Sonnenwelle (SOWl) verzichtet. 

25 Der aus zylindrischem Abschnitt 231, zweitem scheiben- 

formigen Abschnitt 234 und Nabe 233 des Ausgangselemen- 
tes -230 bestehende AuSenlamellentrager der Kupplung B bil- 
det einen Kupplungsraum der Kupplung B, innerhalb dessen 
sowohl die Servoeinrichtung der Kupplung B als die Kupp- 

30 lung E vollst&idig angeordnet ist. 

Diese Servoeinrichtung der Kupplung B umfaSt neben 
einem Kolben 214 zur Betatigung der Lamellen 200 der Kupp- 
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lung B und einem Riickstellelement 213 auch eine Stauschei- 
be 215 ftir einen dynamischen Druckausgleich. Die Nabe 233 
und die Abschnitte 234 und 231 bilden einen Kolbenraum, in 
dem der Kolben 214 axial verschiebbar angeordnet ist, und 
zusammen mit dem Kolben 214 einen Druckraum 211, der liber 
eine Druckmittelzuf uhrung 218 mit Druckmittel befiillbar 
ist. Bei Druckbeauf schlagung des Druckraums 211 betatigt 
der Kolben 214 die Lamellen 200 axial in Richtung des ers- 
ten Planetenradsatzes RSI, gegen eine Ruckstellkraf t des 
Ruckstellelementes 213. Das Ruckstellelement 213 ist hier 
beispielhaft als Tellerfeder ausgefuhrt, die sich uber die 
Stauscheibe 215 an der Nabe 233 abstutzt. Selbstverstand- 
lich kann das Ruckstellelement 213 zum Beispiel auch als 
Ringfeder oder Ringf ederpaket ausgefuhrt sein. Zum Aus- 
gleich des dynamischen Kupplungsdrucks des stets mit Dreh- 
zahl des Sonnenrades SOI des ersten Planetenradsatzes RSI 
rotierenden Druckraums 211 ist ein Druckausgleichsraum 212 
vorgesehen, der auf der dem ersten Planetenradsatz RSI zu- 
gewandten Seite des Kolbens 214 angeordnet ist und durch 
den Kolben 214 und die zum Kolben 214 hin axial verschieb- 
bar abgedichtete Stauscheibe 215 gebildet wird. Dieser 
Druckausgleichsraum 212 wird liber eine Schmiermittelzuf ilh- 
rung 219 drucklos mit Schmiermittel befullt und erzeugt 
aufgrund der gleichen Rotation wie der Druckraum 211 eine 
Gegenkraft, die auf den Kolben 214 entgegengesetzt zum dy- 
namischen Druck des Druckraums 211 wirkt und diesen dabei 
vorzugsweise annahernd ausgleicht. 

Die Schtniermitt elver sorgiing des dynamischen Druckaus- 
gleichs (Druckausgleichsraiam 212) der Kupplung B erfolgt 
von einer Zentralbohrung innerhalb der Antriebswelle AN 
aus- Die Druckmittelversorgung des Druckraums 211 der Kupp- 
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lung B verlauft ziiinindest teilweise innerhalb der gehSiise- 
festen Nabe GN der Gehausewand GW. 

In Richtung ersten Planetenradsatzes RSI gesehen, 
schlieSt sich das Eingangselement 520 der Kupplung E axial 
an die Stauscheibe 215 der Servoeinrichtung der Kupplung B 
an. Geometrisch ist dieses Eingangselement 520 als Topf 
ausgebildet/ der zum Planetenradsatz RSI hin geoffnet ist 
und die Funktion eines Aufienlamellentragers fur die Kupp- 
lung E uberniinint . Eiri scheibenf ormiger Abschnitt 522 des 
Eingangselementes 520 ist an seinem Innendurchmesser an 
einem f lanschf oamaigen Absatz der Antriebswelle AN fest mit 
der Antriebswelle AN verbunden, im darges tell ten Beispiel 
tiber eine SchweiSverbindung. Unmittelbar axial angrenzend 
an die Stauscheibe 215, erstreckt sich der scheibenf ormige 
Abschnitt 522 radial nach auSen bis zu einem Durchmesser, 
der in etwa dem Innendurchmesser der Lamellen 200 der Kupp- 
lung B bzw. in etwa dem Aufiendurchmesser der Lamel- 
len 500 der Kupplung E entspricht. An seinem AulSendurchmes- 
ser schlieSt sich an den scheibenf ormigen Abschnitt 522 ein 
zylindrischer Abschnitt 521 des Eingangselementes 520 der 
Kupplung E an und erstreckt sich in axialer Richtung fast 
bis zum zweiten scheibenf ormigen Abschnitt 231 des Aus- 
gangselementes 230 der Kupplung B, also bis an den Rand des 
Kupplungsraums , der durch den AuSenlamellentrager der Kupp- 
lung B gebildet wird. An seinem Innendurchmesser weist 
dieser zylindrischer Abschnitt 521 ein geeignetes Mitnahme- 
profil auf zur Aufnahme der AuSenlamellen des Lamellen- 
paketes 500 der Kupplung E. 

Gleichzeitig weist der zylindrischer Abschnitt 521 des 
Eingangselementes 520 der Kupplung E an seinem AuSendurch- 
messer ein geeignetes Mitnahmeprof il auf zur Aufnahme der 
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Belaglamellen des Lamellenpaketes 200 der Kupplung B. Somit 
iiberniimnt das Eingangselement 520 der Kupplung E gleichzei- ' 
tig die Funktion des Eingangse lament es 220 bzw. Innenlamel- 
lentragers der Kupplung B. Wie in Fig. 6a ersichtlich, sind 
5 die Lamellenpakete 200 und 500 der Kupplungen B und E raum- 
lich gesehen fast vollstandig ubereinander angeordnet, wo- 
bei der Dur chines ser der Lamellen 200 - entsprechend ihrer 
thermischen Belastung - einen grofieren Durchmesser aufwei- 
sen als die Lamellen 500. 

10 

Die Servoeinrichtung der Kupplung E ist innerhalb des 
AuSenlamellentragers (520) der Kupplung E angeordnet. Ahn- 
lich wie fur die Kupplung B ist auch fUr die stets mit An- 
triebswellendrehzahl rotierende Kupplung E ein dynamischer 

15 Druckausgleich vorgesehen. AuSenlamellentr^ger 520 und ein 
nabenformiger Abschnitt der Antriebswelle AN bilden einen 
Kolben- bzw. Druckraum 511 der Servoeinrichtung der Kupp- 
lung B, in dem ein Kolben 514 axial verschiebbar angeordnet 
ist. Dieser Druckraum 511 ist liber eine Druckmittelzufiih- 

20 rung 518 rait Druckmittel befullbar. Bei Druckbeaufschlagung 
des Druckraums 511 betatigt der Kolben 514 die Lamellen 500 
der Kupplung E axial in Richtung des ersten Planetenrad- 
satzes RSI, gegen eine Rtickstellkraft eines Rtickstell- 
elementes 513. Das hier beispielhaft wieder als Tellerfeder 

25 ausgefiihrte Ruckstellelementes 513 stiitzt sich tiber eine 
Stauscheibe 515 an der Antriebswelle AN ab. Diese Stau- 
scheibe 515 wiederum ist ein Teil des dynamischen Druckaus- 
gleichs der Kupplung E, ist zum Kolben 515 bin axial ver- 
schiebbar abgedichtet und bildet zusammen mit dem Kol- 

30 ben 515 einen Druckausgleichsraum 512. Dieser Druckaus- 
gleichsraum 512 wird iiber eine Schmiermittelzufiihrung 519 
drucklos mit Schmiermittel befiillt und erzeugt aufgrund der 
gleichen Rotation wie der Druckraum 511 eine Gegenkraft, 
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die auf den Kqlben 514 entgegengesetzt zum dynamischen 
Druck des Druckraiims 511 wirkt und diesen dabei vorzugswei- 
se annahernd ausgleicht. 

5 Die Schmiermittelversorgung des dynamischen Druckaus- 

gleichs (Druckausgleichsraum 512) der Kupplung E erfolgt 
wieder von einer Zentralbohrung innerhalb der Antriebswel- 
le AN aus. Die Druckmittelversorgung des Druckraiams 511 der 
Kupplung E verlauft im dargestellten Beispiel iiber eine 
10 Axialbohrung der Antriebswelle AN, kann aber auch zumindest 
teilweise innerhalb der gehSusef esten Nabe GN der Gehause- 
wand GW verlaufen. 

Das Ausgangselement 530 der Kupplung E ist als zylin- 
15 derf5i:miger Innenlamellentrager ausgebildet, der an seinem 
AuSendurchmesser ein geeignetes Mitnahmeprof il aufweist zur 
Aufnahme der Belaglamellen des Lamellenpaketes 500. An sei- 
nem Innendurchmesser ist das Ausgangselement 530 mit der 
aus Fig. 5 bekannten Stegwelle STWl fest verbunden, im dar- 

2 0 ges tell ten Beispiel liber eine SchweiSverbindung . Diese 

Stegwelle STWl erstreckt sich radial oberhalb der Antriebs- 
welle AN axial in Richtung Getriebeabtrieb und durchgreift 
dabei das Sonnenrad SOI des ersten Planetenradsatzes RSI 
vorllstS.ndig. Auf der der Kupplung E abgewandten Seite des 
25 ersten Planetenradsatzes ist die Stegwelle STWl mit dem 
Steg Stl des ersten Planetenradsatzes verbunden, wie aus 
Fig. 6b ersichtlich. 

Aus Fig. 6a weiterhin ersichtlich ist die geometrische 

3 0 Ausbildung des Eingangselementes 42 0 der Bremse D. Dieses 

als Innenlamellentrager ausgefiihrte Eingangselement 420 ist 
als Zylinder mit relativ groSer axialer Erstreckung ausge- 
bildet. An seiner der Gehausewand GW zugewandten Seite 
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weist dieser Innenlamellentrager (420) ein geeignetes Mit- 
nahmeprofil zur Aufnahme der Belaglamellen des Lamellenpa- 
ketes 400 auf . Im weiteren Verlauf axial in Richtung Plane- 
tenradsatz RSI xibergreift der Innenlamellentrager (420) der 
5 Bremse D dann den zylindrischen Abschnitt 232 des Ausgangs- 
elementes 230 bzw. AuEenlamellentragers der Kupplung B 
vollstandig und erstreckt sich bis in den Bereich des Hohl- 
rades HOI des ersten Planetenradsatzes RSI. In diesem Be- 
reich ist der Innenlamellentrager (420) der Bremse D mit 
10 dem antriebsseitigen Stegblech STBll des Stegs (STl) des 
ersten Planetenradsatzes RSI verbunden, im dargestellten 
Beispiel f ormschliissig . Selbstverstandlich kann diese Ver- 
bindung auch kraf tschliissig oder stof f schltissig ausgefuhrt 
sein. 

15 

Der in Fig. 6b dargestellte abtriebsseitige Teil des 
Automatgetriebes mit den drei nebeneinander in Reihe ange- 
ordneten Planetenradsatzen RSI, RS2 , RS3 sowie dem auf der 
Abtriebsseite des Getriebegehauses GG angeordneten Bremse A 

20 entspricht im wesentlich des anhand Fig. 4b ausfiihrlich 

beschriebenen ersten Konstruktionsbeispiels , sodafi an die- 
ser Stelle auf eine detaillierte Beschreibung weitgehend 
verzichtet werden kann. Ein geringf ligiger Unterschied zu 
Fig. 4b findet sich in der geometrischen Ausfiihrung des als 

25 Innenlamellentrager ausgebildeten Eingangselementes 12 0 der 
Bremse A, mit einer modif izierten Kontour des scheibenfor- 
migen Abschnitts 122 dieses Innenlamellentragers (120) . Ein 
weiterer Unterschied zu Fig. 4b betrifft die Ausgestaltung 
der Abtriebswelle AB, die nunmehr zusammen mit dem Steg ST3 

30 des dritten Planetenradsatzes RS3 einstiickig ausgebildet 

ist. Als zusatzliches Detail angedeutet ist in Fig. 6b ein 
Parksperrenrad PSR, das mit dem Stegblech STB3 des dritten 
Planetenradsatzes RS3 fest verbunden ist. In bekannter 
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Weise weist ein derartiges Parksperrenrad PSR an seinem 
Umfang verteilt eine Verzahnxing auf , in die eine entspre- 
chend ausgebildete (hier zur Vereinf achung nicht darge- 
stellte) Parksperrenklinke zur Verriegelung der Abtriebs- 
5 welle AB eingreifen kann. 

Wie bereits erwahnt, ist das in Fig. 3 beschriebene 
Getriebeschema hinsichtlich der Anordnung von Antriebs- und 
Abtriebswelle des Automatgetriebes relativ zueinander als 

10 beispielhaft anzusehen. Fig. 7 zeigt nun eine beispiel- 
hafte Variation der schematischen Bauteil anordnung gemaS 
Fig. 3, nunmehr mit nicht koaxialer Anordnung von An- und 
Abtriebswelle. Ausgehend von der in Fig. 3 vorgeschlagenen 
Bauteilanordnung sind Antriebswelle AN und Abtriebswelle AB 

15 nunmehr achsparallel zueinander angeordnet. Zur kinemati- 
schen Anbindung der Abtriebswelle AB an das hier standig 
mit dem Steg ST3 des dritten Planetenradsatzes RS3 verbun- 
dene Hohlrad HOI des ersten Planetenradsatzes RSI ist eine 
Stirnradstuf e STST vorgesehen, die raumlich gesehen auf der 

20 dem zweiten Planet enradsatz RS2 gegentiberliegenden Seite 
des dritten Planetenradsatzes RS3 angeordnet ist, axial 
zwischen dem dritten Planetenradsatz RS3 und der Kupp- 
lung A. Dabei ist ein erstes Stirnrad STRl dieser Stirnrad- 
stufe STST fest mit dem Steg ST3 des dritten Planetenrad- 

25 satzes RS3 verbunden und beispielhaft an dem Sonnenrad S03 
des dritten Planetenradsatzes RS3 gelagert . Ein zweites 
Stirnrad STR2 dieser Stirnradstuf e STST ist als Stufenzahn- 
rad ausgebildet, dessen erste Verzahnung mit dem ersten 
Stirnrad STRl kSmmt, und dessen zweite Verzahnung mit einem 

30 dritten Stirnrad STR3 der Stirnradstuf e STST kammt. Dieses 
dritte Stirnrad STR3 wiederum ist fest mit der Abtriebswel- 
le AB verbunden. Selbstverstandlich kann ans telle der hier 
beschriebenen dreiradrigen Stirnradstuf e auch eine 
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geeignete andere Stirnradstufe vorgesehen sein, Oder auch 
ein Kettentrieb. 

Wie ebenfalls aus Fig. 7 ersichtlich, durchdringt die 
5 Antriebswelle AN die Gehausewand GW und alle drei Planeten- 
radsatze RSI, RS2 , RS3 zentrisch und ist an der deckelfor- 
migen AuSenwarid des Getriebegehauses GG gelagert, die der 
Gehausewand GW gegentiberliegt . Der zur Vereinf achung nicht 
dargestellte Antriebsmotor des Automatgetriebes ist also 

10 auf -der den Planetenradsatzen abgewandten Seite der Gehau- 
sewand GW angeordnet. Fur den Fachmann ist leicht ersicht- 
lich, daS die Antriebswelle auch die der Gehausewand GW 
gegeniiberliegende, deckelf ormige AuSenwand des Getriebege- 
hauses GG durchdringen und der Antriebsmotor entsprechend 

15 auf dieser Seite des Getriebes nahe der Kupplung A angeord- 
net sein konnte. 

Um das erf indungsgemafie Mehrstuf engetriebe auch fiir 
andere Konf igurationen eines Kraf tf ahrzeug-Antriebsstrangs 

20 einsetzen zu konnen, wird der Fachmann durch S.hnliche 

Modif ikationen auch eine zueinander winklige Lage von An- 
triebs- und Abtriebswelle des Automatgetriebes darstellen, 
beispielsweise durch Hinzufugen eines Kegeltriebs anstelle 
der zuvor beschriebenen Stirnradstufe fiir einen Front- 

25 antrieb mit langs zur Fahrtrichtung eingebautem Antriebs- 
motor . 

Wie bereits erwShnt, ist das in Fig. 3, Fig. 5 und 
Fig. 7 beschriebene Getriebeschema auch fur die erfindungs- 
30 gemSfie Koppelung der Radsatzelemente untereinander und zu 
den Schaltelementen sowie zu An- und Abtriebswelle des Au- 
tomatgetriebes als beispielhaft anzusehen. Fig. 8 zeigt nun 
eine beispielhaf te Variation der schematische Bauteil- 
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anordnung gemaE Fig. 3, mit einer modif izierten Koppelung 
einzelner Radsatzelemente, wobei diese kinematische Koppe- 
lung der Radsatzelemente schon aus dem Stand der Teclmik 
der DE 199 12 480 Al bekannt ist. Im Unterschied zu Fig. 3 
sind nunmehr das Hohlrad HOI des ersten Planetenradsat- 
zes RSI und der Steg ST2 des zweiten Planetenradsatzes RS2 
und die Abtriebswelle AB standig miteinander verbunden, 
sowie der Steg ST3 des dritten Planetenradsatzes RS3 stan- 
dig mit dem Hohlrad H02 des zweiten Planetenradsatzes RS2 
und der Steg STl des ersten Planetenradsatzes RSI standig 
mit dem Hohlrad H03 des dritten Planetenradsatzes RS3 . An- 
sonsten ist die kinematischen Koppelung der drei Einzel- 
Planetenradsatze RSI, RS2, RS3 an die funf Schaltelemente A 
bis E und an die Antriebswelle gegentiber Fig. 3 unver^n- 
dert. Auch die raumliche Anordnung der funf Schaltelemen- 
te A bis E relativ zueinander und zu den drei Planetenrad- 
satzen RSI, RS2, RS3 ist gegenuber Fig. 3 unverSndert . 

Der Fachmann wird diese in Fig. 8 beschriebene Modif i- 
kation des Getriebeschemas von Fig. 3 sinngemaS auch auf 
die in Fig. 5 und Fig. 7 dargestellten Getriebeschemata 
ubertragen . 

Die in Fig. 3 bis Fig. 8 dargestellten schematische 
Bauteilanordnungen und auch die in Fig. 4a/4b dargestellte 
praktisch ausgefiihrte Getriebekonstruktion gehen generell 
von Lamellenbremsen als konstruktive Losung ftir die als 
Bremse auszuf iihrenden Schaltelemente aus. Prinzipiell sind 
einzelne oder auch alle Lamellenbremsen konstruktiv durch 
Bandbremsen ersetzbar. Im nicht geschalteten Zustand sind 
Bandbremsen hinsichtlich Schleppmomentverlust bekanntlich 
gtinstiger als Lamellenbremsen. Fiir alle gezeigten Bauteil- 
anordnungen bietet es sich an, die im zweiten bis sechsten 



ZF FRIEDRICHSHAFEN AG . Akte 8691 S 

Friedrichshaf en TS Gi 

2003-06-24 

56 



Vorwartsgang nicht geschaltete Breinse D und/oder die im 
fiinften und sechsten Vorwartsgang sowie im Rtickwartsgang 
nicht geschaltete Bremse A als Bandbremse auszufiihren. 
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Be zugs z e i chen 



A erstes Schaltelement , Bremse 

B zweites Schaltelement , Kupplung 

5 C drittes Schaltelement , Bremse 

D viertes Schaltelement , Bremse 

E funftes Schaltelement, Kupplung 

.AN Antriebswelle 

10 AB Abtriebswelle 

GG Ge t r i ebe gehau s e 

GW Gehausewand 

GN getriebegehausef este Nabe 

GZ Gehaus e z wi s chenwand 

15 ABF Abtriebsf lanscli 

NAN Antriebsdrehzahlsensor 

NAB Abtriebsdrehzahlsensor 

PSR Parksperrenrad 

ZYL Zy Under 

20 STST Stirnradstufe 

STRl erstes Stirnrad der Stirnradstufe 

STR2 zweites Stirnrad der Stirnradstufe 

STR3 drittes Stirnrad der Stirnradstufe 

25 RSI erster Planetenradsatz 

HOI Hohlrad des ersten Planetenradsatzes 

SOI Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes 

STl Steg des ersten Planetenradsatzes 

PLl Planetenrad des ersten Planetenradsatzes 

30 SOWl Sonnenwelle des ersten Planetenradsatzes 

STBll erstes Stegblech des ersten Planetenradsatzes 

STB12 zweites Stegblech des ersten Planetenradsatzes 

STWl Stegwelle des ersten Planetenradsatzes 
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RS2 zweiter Planetenradsatz 

H02 Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes 

S02 Sonnenrad des zweiten Planetenradsatzes 

ST2 Steg des zweiten Planetenradsatzes 

PL2 Planetenrad des zweiten Planetenradsatzes 

STB2 Stegblech des zweiten Planetenradsatzes 



RS3 dritter Planetenradsatz 

HOB Hohlrad des dritten Planetenradsatzes 

SOS Sonnenrad des dritten Planetenradsatzes 

STB Steg des dritten Planetenradsatzes 

PLB Planetenrad des dritten Planetenradsatzes 

STB3 Stegblech des dritten Planetenradsatzes 

100 Laitiellen des ersten Schaltelementes 

110 Servoeinrichtung des ersten Schaltelementes 

111 Druckraiom des ersten Schaltelementes 

IIB Rucks tellelement der Servoeinrichtung des ersten 

Schaltelementes 

114 Kolben der Servoeinrichtung des ersten Schalt- 

elementes 

118 Druckmittelzufiihrung ziom Druckraum des ersten 

Schaltelementes 

120 Eingangselement des ersten Schaltelementes, 
Innenlamellentrager 

121 zylindrischer Abschnitt des Eingangselementes des 
ersten Schaltelementes 

122 scheibenf ormiger Abschnitt des Eingangselementes 
des ersten Schaltelementes 
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200 
210 
211 

5 212 
213 

214 

10 218 
219 
220 

15 221 
222 
223 

20 

230 
231 

232 

25 

233 
234 



Lamellen des zweiten Schalt element es 
Servoeinrichtung des zweiten Schaltelementes 
Druckraum des zweiten Schaltelementes 
Druckausgleichsraiim des zweiten Schaltelementes 
Riickstellelement der Servoeinrichtung des zweiten 
Schaltelementes 

Kolben der Servoeinrichtung des zweiten Schalt- 
elementes 

Druckmittelzufuhrung zum Druckraum des zweiten 
Schaltelementes 

Schmiermittelzufuhrung z\im Druckausgleichsraum des 
zweiten Schaltelementes 

Eingangselement des zweiten Schaltelementes 
zylindrischer Abschnitt des Eingangselementes des 
zweiten Schaltelementes 

scheibenformiger Abschnitt des Eingangselementes 
des zweiten Schaltelementes 

Nabe des Eingangselementes des zweiten Schaltele- 
mentes 

Ausgangselement des zweiten Schaltelementes 
zylindrischer Abschnitt des Ausgangselementes des 
zweiten Schaltelementes 

(erster) . scheibenf Ormiger Abschnitt des Ausgangs- 
elementes des zweiten Schaltelementes 
Nabe des Ausgangselementes des zweiten Schaltele- 
mentes 

zweiter scheibenformiger Abschnitt des Ausgangsele- 
mentes des zweiten Schaltelementes 
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3 00 Lamellen des dritten Schaltelementes 

310 Servoeinrichtung des dritten Schaltelementes 

311 Druckraum des dritten Schaltelementes 

313 Riickstellelement der Servoeinrichtung des dritten 
5 Schaltelementes 

314 Kolben der Servoeinrichtung des dritten Schalt- 
elementes 

318 Druckmittelzufuhrung zum Druckraum des dritten 

Schaltelementes 
10 320 Eingangselement des dritten . Schaltelementes 

321 zylindrischer Abschnitt des Eingangselementes des 
dritten Schaltelementes 

322 scheibenf ormiger Abschnitt des Eingangselementes 
des .dritten Schaltelementes 

15 330 Ausgangselement des dritten Schaltelementes 

331 zylindrischer Abschnitt des Ausgangselementes des 

dritten • Schaltelementes 

400 Lamellen des vierten Schaltelementes 

20 410 Servoeinrichtung des vierten Schaltelementes 

411 Druckraum des vierten Schaltelementes 

413 Riickstellelement der Servoeinrichtung des vierten 
Schaltelementes 

414 Kolben der Servoeinrichtung des vierten Schalt- 
25 elementes 

416 Betatigungs-Stempel des vierten Schaltelementes 

418 Druckmittelzufuhrung zum Druckraum der vierten 

Schaltelementes 
420 Eingangselement des vierten Schaltelementes 
3 0 421 zylindrischer Abschnitt des Eingangselementes des 

vierten Schaltelementes 
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500 Lamellen des funften Schaltelementes 

510 Servoeinrichtung des fiinften Schaltelementes 

511 Druckra\ixn des funften Schaltelementes 

512 Druckausgleichsraiom des funften Schaltelementes 

5 513 Ruckstellelement der Servoeinrichtung des funften 

Schaltelementes 

514 Kolben der Servoeinrichtung des funften Schalt- 
elementes 

515 Stauscheibe der Servoeinrichtung des funften 
10 Schaltelementes 

518 Druckmittelzuftihrung zum Druckraiom des funften 
Schaltelementes 

519 Schmiermittelzuftihrung zum Druckausgleichsraum des 
ftinften Schaltelementes 

15 520 Eingangselement des funften Schaltelementes 

521 zylindrischer Abschnitt des Eingangselementes des 
funften Schaltelementes 

522 scheibenf oirmiger Abschnitt des Eingangselementes 
des funften Schaltelementes 

20 523 Nabe des des Eingangselementes des ftinften Schalt- 

elementes 

530 Ausgangselement des funften Schaltelementes 

531 zylindrischer Abschnitt des Ausgangselementes des 
flinften Schaltelementes 

25 532 scheibenf ormiger Abschnitt des Ausgangselementes 

des funften Schaltelementes 
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P a t e n t a n s p r li c h e 

1. Mehrstuf en-Automatgetriebe, mit einer Antriebs- 
welle (AN) , einer Abtriebswelle (AB) , mindestens drei Ein- 
zel-Planetenradsatzen (RSI, RS2 , RS3), sowie mindestens 
fiinf Schaltelementen (A bis E) , wobei 

- die drei Planetenradsatze (RSI/ RS2, RS3) koaxial zuein- 
ander angeordnet sind, 

- der zweite Planetenradsatz (RS2) raiimlich gesehen 
zwischen dem ersten und zweiten Planetenrad- 
satz (RSI, RS3) angeordnet ist, 

- ein Sonnenrad (S03) des dritten Planetenradsatzes (RS3) 
liber das erste Schaltelement (A) an einem GetriebegehSu- 
se (GG) des Mehrstuf en-Automatgetriebes festsetzbar ist, 

- die Antriebswelle (AN) mit einem Sonnenrad (S02) des 
zweiten Planetenradsatzes (RS2) verbunden ist, 

- die Antriebswelle (AN) tiber das zweite Schaltelement (B) 
mit einem Sonnenrad (SOI) des ersten Planetenrad- 
satzes (RSI) xind/oder tiber das fiinfte Schaltelement (E) 
mit einem Steg (STl) des ersten Planetenradsatzes (RSI) 
verbindbar ist, 

- alternativ das Sonnenrad (SOI) des ersten Planetenrad- 
satzes (RSI) uber das dritte Schaltelement (C) und/oder 
der Steg (STl) des ersten Planetenradsatzes (RSI) tiber 
das vierte Schaltelement (D) an dem Getriebegehause (GG) 
festsetzbar ist, und 

- die Abtriebswelle (AB) mit einem Hohlrad (HOI) des ers- 
ten Planetenradsatzes (RSI) und einem der 

Stege (ST2, ST3) des zweiten oder dritten Planetenrad- 
satzes (RS3) verbunden ist, 
dadurch gekennzeichnet , daS das dritte und 
vierte Schaltelement (C, D) rSumlich gesehen radial 
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tibereinander angeordnet sind, und daS das funfte (E) und 
zweite (B) Schaltelement raiimlich gesehen radial ubereinan- 
der angeordnet sind. 

5 2. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach Anspruch 1, dadurch 

gekennzeichnet , daS das dritte Schaltele- 
ment (C) raximlich gesehen radial unterhalb des vierten 
Schaltelementes (D) angeordnet ist, wobei insbesondere La- 
j mellen (300) des dritten Schaltelementes (C) einen kleine- 

10 ren Durchmesser aufweisen als Lamellen (400) des vierten 
Schaltelementes (D) . 

3. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet , daE eine Servoeinrich- 

15 tung (310) des dritten Schaltelementes (C) raumlich gesehen 
zumindest tiberwiegend radial unterhalb einer Servoeinrich- 
tung (410) des vierten Schaltelementes (D) angeordnet ist. 

4. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach einem der Anspru- 
20 che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet , daS 

{ die Servoeinrichtungen (310, 410) des dritten und vierten 

Schaltelementes (C, D) gemeinsam in einer getriebegehause- 
f esten Gehausewand (GW) , die eine AuEenwand des Getriebege- 
hauses (GG) bildet, integriert sind. 

25 

5 . Mehrstuf en-Automatgetriebe nach einem der Anspru- 
che 1 bis 3/ dadurch gekennzeichnet , dafi 
die Servoeinrichtungen (310, 410) des dritten und vierten 
Schaltelementes (C, D) gemeinsam in einer getriebegehause- 

30 f esten Gehausezwischenwand (GZ) , die raumlich gesehen axial 
zwischen dem ersten Planetenradsatz (RSI) und dem zweiten 
und/oder ftinften Schaltelement (B, E) angeordnet ist, in- 
tegriert sind. 
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6 . Mehrstuf en-Aiitomatgetriebe nach einem der Anspru- 
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet , da£ 
die Servoeinrichtung (310) des dritten Schaltelementes (C) 
die Lamellen (300) des dritten Schaltelementes (C) und/oder 
die Servoeinrichtung (410) des vierten Schaltelementes (D) 
die Lamellen (400) des vierten Schaltelementes (D) axial in 
Richtung des ersten Planetenradsatzes (RSI) betatigen. 

7. Mehrstuf en- Automat get riebe nach einem der Ansprti- 
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet , dafi 
Lamellen (500) des ftinften Schaltelementes (E) radial un- 
terhalb von Lamellen (200) des zweiten Schaltelementes (B) 
angeordnet sind. 

8. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach einem der Anspru- 
che 1 bis 1 , dadurch gekennzeichnet , daS 
das fiinfte Schaltelement (E) zumindest uberwiegend inner- 
halb eines Kupplungsraums des zweiten Schaltelementes (B) 
angeordnet ist, der durch einen Kupplungszylinder des zwei- 
ten Schaltelementes (B) gebildet wird. 

9. Mehrstuf en- Automatgetriebe nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet , dafi der Kupplungsraum des 
zweiten Schaltelementes (B) durch ein mit der Antriebswel- 
le (AN) verbundenes Eingangselement (220) des zweiten 
Schaltelementes (B) gebildet wird. 

10. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet , daS der Kupplungs- 
raum des zweiten Schaltelementes (B) durch ein mit dem Son- 
nenrad (SOI) des ersten Planetenradsatzes (RSI) verbundenes 
Ausgangselement (230) des zweiten Schaltelementes (B) ge- 
bildet wird. 
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11. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 8, 9 
Oder 10, dadurch gekennzeichnet , daS eine 
Servoeinrichtung (510) des funften Schaltelementes (E) zu- 
mindest uberwiegend innerhalb des Kupplungsraumes des zwei- 
ten Schaltelementes (B) angeordnet ist. 

12. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der Anspru- 
che 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet , da£ 
die Servo einrichtung (510) des funften Schaltelementes (E) 
an der Antriebswelle (AN) gelagert ist. 

13 . Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der Ansprti- 
che 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet , da6 
eine Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltelementes (B) 
an der Antriebswelle (AN) gelagert ist. 

14. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
spruche 1 bis 3 oder 5 bis 12, dadurch gekenn- 
zeichnet , daS eine Servoeinrichtung (210) des 
zweiten Schaltelementes (B) an der Nabe (GN) der getriebe- 
gehausefesten Getriebewand (GW) gelagert ist. 

15. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der Ansprii- 
che 7 bis 14, dadurch gekennzeichnet , dafi 
das zweite Schaltelement (B) einen dynamischen Druckaus- 
gleich aufweist, dessen Druckausgleichsraum (211) durch 
eine Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltelementes (B) 
und einen Kupplungszylinder des funften Schaltelementes (E) 
gebildet wird. 

16. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 15, da- 
durch gekennzeichnet , daS der Druckaus- 
gleichsraum (211) des zweiten Schaltelementes (B) durch 
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einen Kolben der Servoeinrichtung (210) des zweiten Schalt- 
elementes (B) und einen AuEenlamellentrSger (520) des funf- 
ten Schaltelementes (E) gebildet wiird. 

5 17. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach einem der Ansprti- 

che 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet , dafi 
die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltelementes (B) 
die Lamellen (200) des zweiten Schaltelementes (B) und/oder 
die Servoeinrichtung (510) des ftinften Schaltelementes (E) 
10 die Lamellen (500) des fiinften Schaltelementes (E) axial in 
Richtung des ersten Planetenradsatzes (RSI) betatigen. 

18. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach einem der Ansprti- 
che 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet , daS 

15 ein Ausgangselement (230) des zweiten Schaltelementes (B) 

die Lamellen (500) des fiinften Schaltelementes (E) in axia- 
ler Richtung radial zumindest teilweise libergreift. 

19. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach einem der Ansprii- 
20 che 1 bis 18, dadurch gekennzeichnet , daS 

das dritte und/oder vierte Schaltelement {C, D) auf der dem 
zweiten Planetenradsatz (RS2) abgewandten Seite des Plane- 
tenradsatzes (RSI) angeordnet sind. 

25 20. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach Anspruch 19, da- 

durch gekennzeichnet , daS das dritte und 
das vierte Schaltelement (C, D) , insbesondere die Lamel- 
len (300, 400) des dritten und vierten Schaltelemen- 
tes (C, D) unmittelbar axial an den ersten Planetenrad- 

30 satz (RSI). auf dessen dem zweiten Planetenradsatz (RS2) 
abgewandten Seite angrenzen. 
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21. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach einem der Ansprti- 



das zweite und ftinfte Schalt element (B, E) auf der dem 
zweiten Plane tenradsatz (RS2) abgewandten Seite des ersten 
Planetenradsatzes (RSI) angeordnet sind. 

22. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach Anspruch 20, da- 
durch gekennzeichnet , daS das zweite und 
ftinfte Schaltelement (B, E) unmittelbar axial an die ge- 
triebegehausef este Gehausewand (GW) , die eine AuSenwand des 
Getriebegehauses (GG) bildet, angrenzen. 



23. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach Anspruch 21 

Oder 22, dadurch gekennzeichnet , daS das 
dritte und/oder das vierte Schaltelement (C, D) raumlich 
gesehen axial zwischen dem ersten Planetenradsatz (RSI) und 
dem zweiten und/oder funften Schaltelement (B, E) angeord- 
net ist. 

24. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach Anspruch 23, da- 
durch gekennzeichnet , daS das zweite und 
ftinfte Schaltelement (B, E) auf der dem ersten Planetenrad- 
satz (RSI) abgewandten Seite der Gehausezwischenwand (GZ) 
angeordnet ist. 

25. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach Anspruch 24, da- 
durch gekennzeichnet , daS die Lamel- 
len (200, 500) des zweiten und/oder ftinften Schaltelemen- 
tes (B, E) axial unmittelbar an die Gehausezwischen- 
wand ( GZ ) angrenzen . 



che 1 bis 20, dadurch 



gekennzeichnet 



daS 
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26. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
spruche 1 bis 3 oder 5 bis 25, dadurch g e k e n n - 
zeichnet, daS die Gehausezwischenwand (GZ) zent- 
risch von einer als Hohlwelle ausgebildeten Sonnenwel- 

le (SOWl) durchdrungen wird, iiber welche ein Ausgangsele- 
ment (230) des zweiten Schaltelementes (B) mit dem Sonnen- 
rads (SOI) des ersten Planetenradsatzes (RSI) verbunden 
ist, wobei radial innerhalb dieser Sonnenwelle (SOWl) eine 
ebenfalls als Hohlwelle ausgebildete Stegwelle (STWl) ver- 
lauft, tiber welche ein Ausgangselement (530) des fanften 
Schaltelementes (E) mit dem Steg (STl) des ersten Planeten- 
radsatzes (RSI) verbunden ist, und wobei radial innerhalb 
dieser Stegwelle (STWl) die Antriebswelle (AN) verlauft. 

27. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 21 

Oder 22, dadurch gekennzeichnet , daE das 
zweite und das funfte Schaltelement (B, E) unmittelbar axi- 
al an den ersten Planetenradsatz (RSI) auf dessen dem zwei- 
ten Planetenradsatz (RS2) abgewandten Seite angrenzen. 

28. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet , daS 
das erste Schaltelement (A) raumlich gesehen auf der dem 
zweiten Planetenradsatz (RS2) abgewandten Seite des dritten 
Planetenradsatzes (RS3) angeordnet. ist. 

29. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 28, da- 
durch gekennzeichnet , daS eine Servoein- 
richtung (110) des ersten Schaltelementes (A) in das Ge- 
triebegehause (GG) oder in eine getriebegehausef este Gehau- 
sewand integriert ist. 
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30. Mehrstiif en-Automatgetriebe nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 29/ dadurch gekennzeichnet , daS 
ein AuSenlamellentrager des ersten Schaltelementes (A) in 
das Getriebegehause (GG) integriert ist. 

5 

31. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 30, dadurch gekennzeichnet , daS 
Antriebswelle (AN) und Abtriebswelle (AB) koaxial zueinan- 
der verlaufen. 

10 

32. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach Anspruch 31, da- 
durch gekennzeichnet , daS die mit dem 
Hohlrad (HOI) des ersten Planetenradsatzes (RSI) wirkver- 
bundene Abtriebswelle (AB) den dritten Plane tenrad- 

15 satz (RS3) in axialer Richtung zentrisch durchgreift. 

33. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach Anspruch 31 

Oder 32, dadurch gekennzeichnet , daS die 
mit dem Hohlrad (HOI) des ersten Planetenradsatzes (RSI) 
2 0 wirkverbundene Abtriebswelle (AB) einen Kupplungsraum des 
ersten Schaltelementes (A) in axialer Richtung zentrisch 
durchgreift . 

34. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach einem der Anspra- 
25 che 1 bis 30, dadurch gekennzeichnet , daS 

Antriebswelle (AN) und Abtriebswelle (AB) nicht koaxial 
zueinander verlaufen, insbesondere daS Antriebswelle (AN) 
und Abtriebswelle (AB) achsparallel oder winklig zueinander 
verlaufen . 

30 

35. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach Anspruch 34, da- 
durch gekennzeichnet , daS die Abtriebs- 
welle (AB) raumlich gesehen im Bereich radial oberhalb des 
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ersten und/oder zweiten und/oder dritten Planet enrad- 
satzes (RSI, RS2, RS3) mit dem Hohlrad (HOI) des ersten 
Planetenradsatzes . (RSI) wirkverbunden ist. 

36. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 35, dadurch gekennzeichnet , daS 
das Hohlrad (HOI) des ersten Planetenradsatzes (RSI) und 
der Steg (ST3) des dritten Planetenradsatzes {RS3) und die 
Abtriebswelle (AB) standig miteinander verbunden sind, und 
dafi der Steg (ST2) des zweiten Planetenradsatzes (RS2) 
standig mit einem Hohlrad (H03) des dritten Planetenrad- 
satzes (RS3) und der Steg (STl) des ersten Planetenrad- 
satzes (RSI) standig mit einem Hohlrad (H02) des zweiten 
Planetenradsatzes (RS2) verbunden ist. 

37. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 35, dadurch gekennzeichnet , daS 
das Hohlrad (HOI) des ersten Planetenradsatzes (RSI) und 
der Steg (ST2) des zweiten Planetenradsatzes (RS2) und die 
Abtriebswelle (AB) standig miteinander verbunden sind, und 
daS der Steg (ST3) des dritten Planetenradsatzes (RS3) 
standig mit einem Hohlrad (H02) des zweiten Planetenrad- 
satzes (RS2) und der Steg (STl) des ersten Planetenrad- 
satzes (RSI) standig mit einem Hohlrad (H03) des dritten 
Planetenradsatzes (RS3) verbunden ist. 

38. Mehrstuf en-Automatgetriebe nach einem der Ansprti- 
che 1 bis 37, dadurch gekennzeichnet, daS 
durch selektives SchlieSen der Schaltelemente (A bis E) 
mindestens sechs Vorwartsgange derart schaltbar sind, daS 
zum Umschalten von einem Gang in den nachstf olgend hoheren 
Oder nachstfolgend niedrigeren Gang von den gerade betatig- 
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ten Schalt element en jeweils nur ein Schaltelement geoffnet 
und ein wei teres Schaltelement geschlossen wird. 

39. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der Anspru- 
che 1 bis 38, dadurch gekennzeichnet , daS 
in dem ersten Vorwartsgang das erste und vierte Schaltele- 
ment (A, D) , in dem zweiten Vorwartsgang das erste und 
dritte Schaltelement (A, C) , in dem dritten Vorwartsgang 
das erste und zweite Schaltelement (A, B) , in dem vierten 
Vorwartsgang das erste und ftinf te Schaltelement (A, E) , in 
dem funften VorwSrtsgang das zweite und fiinfte Schaltele- 
ment (B, E) , in dem sechsten Vorwartsgang das dritte und 
fiinfte Schaltelement (C, E) , und in einem Ruckwartsgang das 
zweite und vierte Schaltelement (B, D) geschlossen sind. 
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Z u s ammen fa s s ung 
Mehrstuf en-Automatgetriebe 



5 Ein Mehrstuf en-Automatgetriebe weist eine Antriebswel- 

le (AN) , eine Abtriebswelle (AB) , drei Einzel-Planetenrad- 
satze (RSI, RS2, RS3) sowie funf Schaltelemente (A bis E) 
auf , durch deren paarweises selektives Schliefien eine Ein- 
gangsdrehzahl der Antriebswelle (AN) gruppenschaltungsf rei 

10 auf die Abtriebswelle (AB) tibertragbar ist. Ein Sonnenrad 
(SOB) des dritten Radsatzes (RS3) ist uber das erste 
Schalt element .. (A) an einem Getriebegehause (GG) f estsetz- 
bar. Die Antriebswelle (AN) ist mit einem Sonnenrad (S02) 
des zweiten Radsatzes (RS2) verbunden und iiber das zweite 

15 Schaltelement (B) mit einem Sonnenrad (SOI) des ersten Rad- 
satzes (RSI) und/oder uber das ftinfte Schaltelement (E) mit 
einem Steg (STl) des ersten Radsatzes (RSI) verbindbar. 
Alternativ ist das Sonnenrad (SOI) des ersten Radsat- 
zes (RSI) uber das dritte Schaltelement (C) und/oder der 

20 Steg (STl) des ersten Radsatzes (RSI) liber das vierte 

Schaltelement (D) an dem Getriebegehause (GG) festsetzbar. 
Die Abtriebswelle (AB) ist mit einem Hohlrad (HOI) des ers- 
ten Radsatzes (RSI) und einem der Stege (ST2, ST3) des 
zweiten oder dritten Radsatzes (RS2, RS3) verbunden. Das 

25 dritte und vierte Schaltelement (C, D) sind radial uberein- 
ander angeordnet. Das ftinfte (E) und zweite (B) Schaltele- 
ment sind radial libereinander angeordnet. 



Fig. 3 



